UZASADNIENIE
1. Potrzeba i cel wydania ustawy

Przedmiotowa ustawa adresuje najwazniejsze problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce,
odpowiadajac na rosngce oczekiwania spoteczne odnosnie zapewnienia bezpiecznych warunkow
korzystania z drog publicznych, prowadzac do:

1) zmniejszenia liczby ofiar wypadkéw komunikacyjnych, w tym ofiar $miertelnych;

2) zapewnienia egzekwowalnosci odpowiedzialnosci za przypadki naruszenia zasad
bezpieczenstwa w ruchu drogowym;

3) uniemozliwienia szczegdlnie zdemoralizowanym, zdeterminowanym sprawcom popelniania
kolejnych przestepstw i wykroczen drogowych;

4) usunigcie stanu niekonstytucyjnosci spowodowanego zidentyfikowanym brakiem efektywnej
ochrony obywateli przed sprawcami najci¢zszych naruszen prawa w obszarze ruchu
drogowego.

W tym celu projekt ustawy zawiera najwazniejsze zmiany w prawnym otoczeniu ruchu drogowego,
oparte o najlepsze europejskie wzorce.

Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce w ciggu ostatnich kilku lat uleglt poprawie, ale nadal
stoja przed naszym krajem bardzo duze wyzwania z nim zwigzane. W 2023 roku na polskich drogach
doszto do 20 936 wypadkow drogowych, w ktérych $mieré¢ poniosto 1 893 osoby, a 24 125 zostato
rannych, wtym 7 545 odnioslo powazne obrazenia. W poréwnaniu zrokiem 2022 na polskich
drogach:

- liczba ofiar $miertelnych zmniejszyta si¢ o 3 osoby (-0,2%),

- liczba rannych spadta o 618 (-2,5%), ale liczba powaznie rannych wzrosta o 54 osoby
(+0,7%),

- liczba wypadkow spadta o 386 (-1,8%),

- liczba kolizji zgtoszonych policji wzrosta o 3 725 (+5,2%).

W 2023 roku liczba ofiar $miertelnych ulegta minimalnej poprawie i pozostata nadal ponizej poziomu
2 tys.! W 2023 roku w odniesieniu do oczekiwanych warto$ci w NPBRD 2021-2030 liczba zgondéw
byta nizsza o 581 0sob (-23,5%), a liczba ci¢zko rannych o 1 445 o0sob (-16,0%). W ciggu ostatnich
dziesigciu lat liczba wypadkéw drogowych w Polsce zmniejszyta sie o 40,1%, spadta rowniez liczba
ofiar $miertelnych o 40,9%, a liczba cigzko rannych zmalata 0 35,1%.2

W Polsce od lat szczegolnie zauwazalny jest problem dotyczacy liczby ofiar $miertelnych i cigzko
rannych wsrod pieszych, rowerzystow, motorowerzystow i motocyklistow, czyli tzw. niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego. W 2023 roku ofiary $miertelne w tej grupie stanowity 44,9% og6lne;j
liczby zgonow wskutek wypadkow drogowych, podczas gdy w 2014 roku bylo to 53,4%. W 2023
roku w wyniku wypadkow drogowych:

- zgingto 458 pieszych (co stanowito 24,2% ogolnej liczby ofiar $miertelnych), a ciezkie
obrazenia odniosto 1 786 pieszych (23,5% ogoétu cigzko rannych),
- zgingto 154 rowerzystow (8,1%), a cigzkie obrazenia odniosto 1 063 rowerzystow (14,0%),

! Bezpieczelistwo ruchu drogowego w Polsce w 2023 roku. Analiza danych o wypadkach drogowych
Przemystaw Skoczynski, Centrum Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego, Instytut Transportu Samochodowego
% ibidem
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- zgingto 158 motocyklistow (8,3%), a ciezkie obrazenia odniosto 818 motocyklistow (10,8%),
- zgingto 42 motorowerzystow (2,2%), a cigzkie obrazenia odniosto 290 motorowerzystow
(3,8%).

W poréwnaniu do roku 2022 liczba ofiar Smiertelnych zmniejszyta si¢ wsrdd pieszych o 0,4%, wsrod
rowerzystow 0 9,4% i wéréd motorowerzystow o 20,8%.?

Mimo widocznego wyraznego trendu spadkowego zarowno jesli chodzi o sama ilo$¢ wypadkow, jak
i wypadki $miertelne, Polska nadal plasuje si¢ powyzej $redniej unijnej w tym zakresie. Wymownym
tego przyktadem jest wskaznik, jakim jest liczba wypadkéw $miertelnych na milion mieszkancéw,
gdzie $rednia unijna wyniosta w roku 2023 46, podczas gdy wskaznik ten dla Polski wynosil w roku
2023 52.* W 2018 r. UE wyznaczyla cel ograniczenia liczby ofiar $miertelnych wypadkoéw drogowych
050%, apo raz pierwszy rowniez powaznych obrazen — do 2030 r. Zostalo to okreslone
w opracowanym przez Komisj¢ Europejska strategicznym planie dziatania na rzecz bezpieczefistwa
ruchu drogowego i unijnych ramach polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030,
w ktorym okreslono rowniez plany bezpieczenstwa ruchu drogowego majace na celu osiggnigcie
zerowej liczby $miertelnych ofiar wypadkow drogowych do 2050 r. (,,wizja zero”). W Polsce cel ten
znalazt swoje odzwierciedlenie w Narodowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
2021-2030 opracowanym przez Krajowg Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w 2021 roku.

W ostatnich latach przeprowadzono w Polsce szereg zmian legislacyjnych majacych na celu poprawe
w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego. Najwazniejsza z nich byla zmiana ustawy Prawo
o Ruchu Drogowym, ktéra weszta w zycie 1 czerwca 2021 roku, a ktéra wprowadzita cztery nowe
regulacje prawne:

- piesi otrzymuja pierwszenstwo nie tylko, gdy znajduja si¢ na przej$ciu dla pieszych, ale takze
wchodzac na to przejscie. Przepis ten nie dotyczy tramwajow, ktore nie muszg ustgpowac
pierwszenstwa pieszym na przejs$ciu dla pieszych przez torowisko;

- wprowadzono zakaz korzystania przez pieszych z telefonéw komoérkowych i innych urzadzen
elektronicznych przechodzac i wchodzac na jezdni¢ — ten zakaz dotyczy rowniez przejs¢ dla
pieszych;

- dopuszczalna predko$¢ w obszarach zabudowanych w nocy wynosi tak samo, jak w dzien
50 km/h;

- na autostradach idrogach ekspresowych nalezy zachowa¢ minimalny odstep od
poprzedzajacego pojazdu. Odstep ten w metrach nie moze by¢ mniejszy niz polowa
predkosci, z ktora porusza si¢ kierujgcy, wyrazonej w kilometrach na godzine.

Wprowadzone zmiany niemal natychmiast przetozyly si¢ na poprawg stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego. W 2021 r. na polskich drogach zgingto 527 pieszych, rannych zostato 4304 pieszych,
w tym 1672 bylo ciezko rannych, a na przejsciach dla pieszych zycie stracitlo 153 pieszych, rannych
zostato 2275 pieszych, w tym 922 bylo ciezko rannych. W 2022 roku zgineto 460 pieszych, rannych
zostalo 4367 pieszych, w tym 1 652 bylo cigzko rannych, a na przejsciach dla pieszych zycie stracito
145 pieszych, rannych zostato 2391 pieszych, w tym 923 bylo cigzko rannych. Oznacza to, ze w 2022

3 ibidem
* Unijna baza danych CARE dotyczaca wypadkow drogowych i zrodet krajowych
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sytuacja ulegla pewnej poprawie i zgingto mniej pieszych ogodtem o 13% a na przejsciach dla pieszych
mniej 0 5%. °

Poglebiona analiza wptywu wprowadzonych zmian prawnych wykazala, ze w ciagu 24 miesiecy
funkcjonowania pierwszenstwa pieszych takze przed przejsciem dla pieszych liczba wypadkow i ofiar
na przejsciach dla pieszych spadla, przy czym najkorzystniejsze zmiany dotyczyly liczby zabitych
pieszych (-23,6%) icigzko rannych pieszych (-10,2%). Niestety udziat tych wypadkéw w ogdlnej
liczbie wypadkow nieznacznie wzrdsl, jedynie udziat pieszych zabitych na przejsciach dla pieszych
w ogolnej liczbie zabitych w okresie 24 miesiecy po wprowadzeniu nowych przepisOw nieznacznie
zmalal.® Podobnie pozytywne efekty przyniosto zmniejszenie dopuszczalnej predkosci w obszarach
zabudowanych w godzinach 23:00-5:00. Po wprowadzeniu zmian stwierdzono spadek liczby ofiar
$miertelnych o 32%, liczby wypadkéw o 12,6%, a liczby rannych o 9%.”

Poprawie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego stuzyly takze kolejne, wydawane od grudnia 2021
roku rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow zmieniajace rozporzgdzenie w sprawie wysokos$ci
grzywien nakladanych w drodze mandatéw karnych za wybrane rodzaje wykroczen, podnoszace
gbrna granice grzywny najpierw na 2 500 zi, apotem na 5000 zt w przypadku tzw. recydywy.
Ponadto podniesiono réwniez maksymalng liczbe punktéw karnych, ktére mozna otrzymaé za
wykroczenie z 10 na 15. Wzrosty rowniez kary za niewskazanie kierujacego pojazdem. Ich stawki sa
uzaleznione od rodzaju wykroczenia drogowego, ktory popehit poszukiwany sprawca. Jesli dojdzie
do kolizji, za niewskazanie kierowcy grozi 2 000 zt mandatu. Stawka wzrosnie do 4 000 zt w razie
wypadku. Jezeli przekroczenie dopuszczalnej predkosci zostanie zarejestrowane przez fotoradar, to
Inspekcja Transportu Drogowego moze natozy¢ dwukrotno$¢ grzywny, ktéra otrzymalby sprawca
wykroczenia (ale nie mniejszg niz 800 zt). Natomiast w przypadku innych naruszen przepiséw mandat
za nieujawnienie kierowcy wynosi 500 zt (sad moze podwyzszy¢ stawke do 30 000 zt).

Ostatnig z wprowadzonych w ostatnich latach zmian prawnych byla nowelizacja Kodeksu Karnego
z wrzeSnia 2023 roku, ktéra wprowadzila obligatoryjny przepadek pojazdu mechanicznego
w przypadku popelnienia przestepstwa prowadzenia pojazdu mechanicznego w stanie nietrzezwosci,
jesli zawarto$¢ alkoholu w organizmie sprawcy byta nie nizsza niz 1,5 promila we krwi lub
0,75 mg/dm3 w wydychanym powietrzu. Przepisy te weszly w zycie 14 marca 2024 roku.

Wszystkie wymienione wyzej zmiany prawne wypelniaja zalecenia zawarte w Narodowym Programie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030, atakze wpisuja si¢ w zalecenia ograniczenia
o potowe liczby ofiar §miertelnych wypadkow do roku 2030 i osiagniecia ,,wizji zero” w roku 2050,
tj. braku ofiar $miertelnych. Niemniej, mimo pozytywnego wplywu wprowadzonych zmian
legislacyjnych tempo spadku ilosci wypadkow 1iofiar $miertelnych jest niewystarczajace,
a osiaggniecie zatozonych celéw na lata 2030 1 2050 bez wprowadzenia dalszych zmian prawnych nie
jest realne.

Pomimo duzej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w ostatniej dekadzie nadal Polska pod
wzgledem ilosci wypadkow oraz ilosci ofiar $miertelnych znajduje si¢ powyzej Sredniej unijne;j.
Zmiana w ilosci ofiar $miertelnych rok do roku wlatach 2022 12023 wyniosla w Polsce -0,2%
podczas gdy srednia unijna wynosi -1%, a zatozony cel wynosi -6%. Poziom -1% przekroczyto 11

3 Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Analiza wpbywu zmian w ustawie Prawo o ruchu drogowym
wprowadzonych w 2021 roku na bezpieczenstwo ruchu drogowego, Anna Zielinska, Przemystaw Skoczynski,
Warszawa, grudzien 2023

% ibidem
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panstw sposrod 27 panstw cztonkowskich UE, apoziom -6% 8 krajow cztonkowskich.® Pod
wzgledem ilo$ci $mierci w wypadkach drogowych Polska zajmuje niechlubne, 19 miejsce na 27
krajow cztonkowskich, przekraczajgc $rednia unijng o 6 punktéw i tylko nieznacznie bedac ponizej
$redniej unijnej dla roku 2013, ktdra wynosita o 3 punkty wiecej niz obecny wynik naszego kraju.’

Krytycznym problemem pozostaja wcigz drastyczne zdarzenia drogowe, skutkujace ofiarami
$miertelnymi, ktére opinia publiczna oraz publicySci coraz czgSciej nazywajg “zabdjstwami
drogowymi”, z racji podmiotowych i przedmiotowych aspektow popetnienia tych czyndéw, m.in. jazdy
z predko$ciag drastycznie przekraczajaca limity (o 100-150 km/h), jazdy pod wplywem alkoholu
1 ucieczki z miejsca zdarzenia.

Panstwo Polskie pozostaje rowniez bezradne wobec stosunkowo nowych patologicznych zjawisk
w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego — przede wszystkim drastycznych naruszen dozwolonej
predkosci, szeroko komunikowanych przez samych sprawcéw w mediach spotecznosciowych,
dokonywanych réwniez w ramach urzadzania w terenie zabudowanym duzych miast nielegalnych
WysScigow.

Coraz wicksza grupe sprawcow wypadkow smiertelnych stanowig osoby, wobec ktorych orzekane sa
kolejne rownolegte zakazy prowadzenia pojazdéw mechanicznych — ich egzekucja jest calkowicie
bezskuteczna, kompromitujgc polski wymiar sprawiedliwos$ci i wywotujac oburzenie opinii
publiczne;j.

Jednym z najwazniejszych probleméw dotyczacych stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
jest rowniez niska skuteczno$¢ karania kierowcow za wykroczenia drogowe. Wedlug statystyk
Inspekcji Transportu Drogowego w 2022 roku ponad 0,5 mln wykroczen (dokladnie 526 440
wykroczen) zarejestrowanych przez IDT przez CANARD nie zakonczylo si¢ mandatem (52%
spraw!). Masowe postgpowania dotyczace ww. czynow sg calkowicie nieefektywne w rezimie
odpowiedzialnosci wykroczeniowej, niestety bardzo szeroko rozpropagowane w spoteczenstwie sg
taktyki postepowania pozwalajace na uniknigcie odpowiedzialno$ci, np. podanie danych nieistniejace;j
osoby, bez podania przy tym miejsca zamieszkania.'®"

Nawet w przypadku poprawienia egzekwowalnosci ww. naruszen, brak jest mozliwosci skokowego
zwigkszenia liczby urzadzen rejestrujacych, bez udzialu jednostek samorzadu terytorialnego. Obecnie
w Polsce uzytkowanych jest najmniej fotoradaréw na dtugos¢ drog publicznych, zwlaszcza w ramach
odcinkowego pomiaru predkosci, niz w innych panstwach UE.

Wyzej wymienione przyklady wskazuja, ze istnieje konieczno$¢ wprowadzenia dalszych zmian
legislacyjnych, wykraczajacych poza reformy dokonywane w latach 2021-2023, ktére — mimo
pozytywnego oddzialywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego — okazaty si¢ niewystarczajace dla
zapewnienia bezpieczenstwa oraz ochrony zycia i zdrowia obywateli naszego kraju..

Polskie spoteczenstwo konsekwentnie iz coraz wigkszym zdecydowaniem, opowiada si¢ za
ucywilizowaniem obszaru ruchu drogowego w Polsce poprzez skuteczng walke z najcigzszymi
naruszeniami prawa w tym zakresie.

8 18th Road Safety Performance Index (PIN) Report, European Transport Safety Council, June 2024
? ibidem

1 Polacy udajg Ukrairicéw, aby nie ptaci¢ mandatéw, Rzeczpospolita, 1 marca 2024

"' Kierowcy stosujg te metode, zeby unikngé mandatéw, Auto Swiat, 26 sierpnia 2024
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Wspomniane zmiany prawne cieszg si¢ duzym poparciem spotecznym. Podniesienie maksymalnej
kwoty grzywien naktadanych w drodze mandatéow karnych popieralo w momencie wprowadzenia
tych zmian we wrze$niu 2022 roku 50,6% ankietowanych, podczas gdy przeciwnych byto 34,2%
pytanych, a 15,2% nie miato zdania.”> W podobnym badaniu przeprowadzonym rok wcze$niej
proponowane zmiany popierato 46,7% ankietowanych, przeciw bylo 36,3%, a nie miato zdania 17%
badanych."

Postawy ankietowanych wobec zmian w przepisach wptywajacych pozytywnie na stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego sa stale od przynajmniej dekady, kiedy to po raz pierwszy
przeprowadzono szeroko zakrojone badania opinii publicznej na zlecenie sekretariatu Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. 89% owczesnie ankietowanych opowiedziato si¢ za mozliwoscig
zamontowania we wszystkich samochodach urzadzenia zwanego ,blokadg alkoholowg”,
uniemozliwiajacego uruchomienie pojazdu, jezeli kierowca ma w organizmie wigkszy poziom
alkoholu niz dopuszczajg przepisy, 87% ankietowanych dopuszczato instalacj¢ we wszystkich
samochodach urzadzenia zwanego ,,czarng skrzynka”, pozwalajacego ustali¢, jaka byta przyczyna
wypadku drogowego, 82% badanych popierato wprowadzenie przepisu, ktory zobowiazuje kierowce
do zatrzymania pojazdu w momencie, gdy pieszy zblizajac si¢ do przejécia sygnalizuje zamiar
przekroczenia jezdni. 90% ankietowanych zwracalo uwage na konieczno$¢ zwickszenia nacisku
nadzor nad przestrzeganiem przepisow ruchu drogowego, 91% badanych uwazalo, ze kary za jazde
pod wplywem alkoholu powinny by¢ surowsze, 83% badanych uwazato, ze kary za nieprawidtowe
zachowania kierowcoéw wobec pieszych powinny by¢ surowsze, a 79% ankietowanych uwazato, ze
kary za przekraczanie predkosci powinny by¢ surowsze.'

Z badania postaw 1 opinii spoteczenstwa wzglegdem bezpieczenstwa ruchu drogowego
przeprowadzonych na zlecenie KRBRD w 2018 r. w zakresie priorytetow bezpieczenstwa wynika, ze
srednio 25% ogoétu badanych opowiada si¢ za wprowadzeniem surowszych kar za przekraczanie
dozwolonych predkosci, a $rednio 14% ogoétu badanych opowiada si¢ za wprowadzeniem surowszych
kar za nieprawidtowe zachowanie wobec pieszego na przejsciach dla pieszych — jako jednych
z wazniejszych dziatan do podjecia, aby w krotkim czasie poprawic¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego
w Polsce (1. i 4. miejsce). Z badania tego w zakresie surowszych kar wynika, ze 36% ogo6tu badanych
zdecydowanie zgadza si¢ ztwierdzeniem, ze nalezy stosowal surowsze kary za przekraczanie
predkosci, a 46% ogolu badanych raczej zgadza si¢ z powyzszym twierdzeniem. Lacznie daje to
wielkos¢ 82% ogoétu badanych, ktérzy opowiadajg si¢ za stosowaniem surowszych kar za
przekraczanie predkosci. Odsetek osob zdecydowanych w sprawie zaostrzenia kar za przekraczanie
predkosci zwigkszyt sig¢ w stosunku do danych z 2014 r. (w 2014 r. 33%). Odsetek osob raczej
zgadzajacych si¢ z powyzszym twierdzeniem w 2018 r. pozostawal na takim samym poziomie jak
w2014 1. (w 2014 1. 46%). Ze wspomnianego badania w zakresie surowszych kar wynika takze, ze
40% ogohu badanych zdecydowanie zgadza si¢ z twierdzeniem, ze nalezy stosowac surowsze kary za
nieprawidtowe zachowania kierowcéw wobec pieszych, a 49% ogotu badanych raczej zgadza sig
z powyzszym twierdzeniem. Lacznie daje to wielko$¢ 89% ogotu badanych, ktorzy opowiadaja si¢ za
stosowaniem surowszych kar za nieprawidtowe zachowania kierowcow wobec pieszych. Odsetek
0sob zdecydowanych w sprawie zaostrzenia kar za nieprawidlowe zachowania kierowcoéw wobec
pieszych zwiekszyl si¢ w stosunku do danych z 2014 r. (w 2014 r. 33%).

12 Badanie pracowni SW Research wérdd uzytkownikow panelu on-line SW Panel w dniach 20-21 wrze$nia
2022 r. na probie 800 osob

13 Badanie pracowni SW Research wérdd uzytkownikow panelu on-line SW Panel w dniach 3-4 sierpnia 2021 .
na probie 800 osob

' Badanie postaw spoteczenstwa wzgledem bezpieczenistwa ruchu drogowego, PBS na zlecenie Sekretariatu
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Sopot 2014
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Bezczynnos$¢ organow Panstwa w opisanych powyzej sferach ujeta by¢é moze jako skutkujaca
naruszeniem zasady praworzadno$ci isformutowanej w art. 38 Konstytucji RP zasady prawnej
ochrony zycia. Naruszeniem praworzadnosci jest w szczegdlnosci sytuacja, w ktorej obowigzujace
normy prawne maja charakter pozorny, sa niewykonalne, nie pozwalaja na racjonalne oczekiwanie
przez spoteczenstwo okreslonego sposobu ich dziatania. Problem ten w opisywanej tematyce dotyczy
zaréwno nieegzekwowalnej odpowiedzialnosci za naruszenie przepisOw ruchu drogowego (masowy
poziom przedawnienia postgpowan, mozliwos¢ bardzo prostego nielegalnego zwolnienia si¢
z odpowiedzialnosci), lecz rowniez pozycji czlonkdéw spoteczenstwa nienaruszajacych norm
prawnych wobec waskiej grupy zdeterminowanych sprawcow wielokrotnych przestepstw, takich jak
prowadzenie pojazdu pomimo sgdowego zakazu. Osoby pokrzywdzone czynami dokonanymi przez
takich przestgpcow majg uzasadnione poczucie, ze panstwo nie zapewnito im nalezytej ochrony przed
tym zagrozeniem. Regulacje prawne powinny zapewnia¢ jednostce nie tylko bezpieczenstwo prawne,
lecz takze w peli zaklada¢ przewidywalnos¢ co do tego, wjakim stopniu ich realizacja moze
wpltywaé na uksztattowanie pozycji prawnej jednostki w poszczegélnych sytuacjach prawnych
(wyroki z: 19 grudnia 2002 r., K 33/02 1 9 czerwca 2003 r., SK 5/03). Naruszeniem zasady ochrony
zaufania do panstwa i stanowionego przez nie prawa jest sytuacja, w ktorej okreslone rozwigzanie
prawne ma charakter iluzoryczny i pozorny.

Bezczynno$¢ panstwa w opisanych obszarach jest rowniez problemem w kontekscie art. 2 Konwencji
0 Ochronie Praw Cztowieka i Podstawowych Wolnos$ci z dnia 4 listopada 1950 r. (dalej: Konwencja),
ktorej Polska jest strong. ETPCz wskazuje jasno, ze “Art. 2 Konwencji naktada na panstwo
obowigzek ochrony prawa do Zycia, poprzez wprowadzenie skutecznych przepisow prawa karnego
wcelu odstraszania od popelnienia przestepstw przeciwko temu dobru, wspieranych przez
mechanizmy egzekwowania prawa w celu zapobiegania, Humienia i karania takich naruszen.” (wyrok
Europejskiego Trybunatu Praw Cztowieka z dnia 29 stycznia 2019 r. 24385/10).

Uzupeliajaco mozna wskaza¢ na wyrok ETPCz dotyczacy obowigzkow pozytywnych panstwa
w konteks$cie przemocy domowej: “W kontekscie art. 2 Konwencji, wymagana jest natychmiastowa
reakcja wladz na zarzuty dotyczqce przemocy domowej. W celu ustalenia, czy istnieje rzeczywiste
i bezposrednie zagrozenie dla zZycia ofiary przemocy domowej wladze sq zobowigzane do
przeprowadzenia oceny zagrozenia dla Zycia, ktora jest autonomiczna, proaktywna i kompleksowa.”
(wyrok Europejskiego Trybunatu Praw Czlowieka z dnia 15 czerwca 2021 r. 62903/15). Brak jest
przestanek pozwalajacych na uznanie, ze inny sposéb postepowania powinien cechowac panstwo
w przypadku przestepstw drogowych, zagrazajacych zyciu i zdrowiu ludzi.

W zdecydowanej wigkszosci krajow UE (tj. rowniez panstw — sygnatariuszy Konwencji)
wprowadzono zautomatyzowane procedury egzekwowania odpowiedzialno$ci za mnaruszenia
przepisOw utrwalone urzadzeniami rejestrujgcymi. R6znig si¢ one co do istoty (szeroko rozumiane
postepowania karne kontra szeroko rozumiane postgpowania administracyjne), jednak ich cecha
wspolna jest praktyczny brak mozliwosci uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci poprzez
wykorzystywanie luk proceduralnych.

Jesli chodzi o definicje osoby odpowiedzialnej za wykroczenie drogowe, mozna zidentyfikowaé
nastgpujace trzy koncepcje odpowiedzialnosci (za wykroczenia drogowe wykryte przez fotoradar bez
natychmiastowego zatrzymania sprawcy):"’

1) kraje, w ktorych obowigzuje odpowiedzialno$¢ kierowcy, w tym: Dania, Finlandia, Niemcy,
Luksemburg, Polska, Stowacja, Szwecja i Republika Czeska;

'3 https://www.verkeersrecht.nl/artikel/vr-2019115-road-traffic-offences-europe
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2) kraje z posredniag odpowiedzialno$cia wlasciciela pojazdu (np. poprzez sankcje w przypadku
odmowy podania nazwiska kierowcy), np. Austria, Wielka Brytania i Hiszpania;

3) kraje zbezposrednia odpowiedzialnosciag wiasciciela pojazdu (czgSciowo z mozliwoscia
zwolnienia lub wspdlnej odpowiedzialnosci z kierowca): Francja, Wiochy, Holandia i Wegry.

Zestawienie to pokazuje, ze w ramach poszukiwania skutecznego $rodka ochrony spoteczenstwa
przed naruszeniami prawa, mozliwy jest szeroki wachlarz rozwigzan, z ktérych kazde speinia
przestanki minimalnych gwarancji ochrony praw cztowieka (w ramach uksztaltowanych w tych
krajach postgpowan).

Odnos$nie postulatow wprowadzenia do polskiego porzadku “zabodjstwa drogowego” — szczegoélnej
postaci sprawczej przestgpstwa wypadku drogowego, ktore umozliwi przypisanie sprawcy
odpowiedzialnoéci za czyn popeliony z zamiarem ewentualnym, jak wynika z przeanalizowanego
ustawodawstwa panstw UE,'® konstrukcja taka obowigzuje m. in. we Wloszech, gdzie w ramach
przestepstwa wypadku drogowego wprowadzono jego kwalifikowang postac: “Znamieniem strony
przedmiotowej w przypadku wloskiego ,,zabodjstwa drogowego” nie jest samo naruszenie zasad
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, lecz prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci (tak jak
w przypadku art. 178 kk.) lub przekroczenie dozwolonej predkosci o co najmniej 50 km/h.”.
Przedmiotowa analiza omawia réwniez kwalifikowane typy czynéw drogowych wprowadzone m. in.
w Australii, Wielkiej Brytanii oraz USA.

2. Rzeczywisty stan w dziedzinie, ktéra ma by¢ unormowana
Przestepczosé drogowa
Kodeks karny penalizuje obecnie nast¢pujace zasadnicze zachowania drogowe:

- Kto sprowadza katastrofe w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym zagrazajaca zyciu lub
zdrowiu wielu os6b albo mieniu w wielkich rozmiarach (art. 173 k.k.), wtym postac¢
nieumys$lna, kwalifikowana karalno$¢ w przypadku $miertelnego skutku oraz karalno$§¢
przygotowania (art. 175 k.k.).

- Kto sprowadza bezposrednie niebezpieczenstwo katastrofy w ruchu ladowym, wodnym lub
powietrznym (art. 174 k.k.) w tym posta¢ nieumysIna.

- Kto, naruszajac, chociazby nieumyslnie, zasady bezpieczenstwa w ruchu ladowym, wodnym
lub powietrznym, powoduje nieumys$lnie wypadek, w ktorym inna osoba odniosta obrazenia
ciala okreslone wart. 157 § 1 kk. (art. 177 k.k.), w tym posta¢ kwalifikowana skutkiem
$miertelnym.

- Kwalifikowane postaci katastrofy oraz wypadku, zwigzane z okoliczno$ciami sprawcy:
znajdowanie si¢ w stanie nietrzezwosci lub pod wplywem s$rodka odurzajacego lub ucieczka
z miejsca zdarzenia lub spozycie alkoholu lub zazycie srodka odurzajacego po popetnieniu
czynu okreslonego w art. 173 § 1 lub 2, art. 174 lub art. 177 § 1, a przed poddaniem go przez
uprawniony organ badaniu w celu ustalenia w organizmie zawarto$ci alkoholu lub obecno$ci
srodka odurzajacego — skutkujaca zwigkszeniem kar.

- Kto, znajdujac si¢ w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem s$rodka odurzajacego, prowadzi
pojazd mechaniczny w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym (art. 178a k.k.).

¢ Edyta Dzielifiska, Krzysztof Pro¢ — Wypadek drogowy ze skutkiem §miertelnym czy zabdjstwo w zamiarze
ewentualnym — kwalifikacja prawna najpowazniejszych zdarzen drogowych, Prokuratura i Prawo 4, 2022
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- Kto, pomimo wydania przez osobe uprawniona do kontroli ruchu drogowego, poruszajaca si¢
pojazdem lub znajdujaca si¢ na statku wodnym albo powietrznym, przy uzyciu sygnalow
dzwigkowych i §wietlnych, polecenia zatrzymania pojazdu mechanicznego nie zatrzymuje
niezwlocznie pojazdu i kontynuuje jazdg (art. 178b k.k.).

- Kto na drodze publicznej, w strefie zamieszkania lub w strefie ruchu, prowadzi pojazd
mechaniczny, nie stosujac si¢ do decyzji wlasciwego organu o cofnigciu uprawnienia do
kierowania pojazdami (art. 180a k.k.).

- Kto nie stosuje si¢ do orzeczonego przez sad zakazu prowadzenia pojazdow (art. 244 k.k.).

Orzecznictwo sadowe kreuje rozréznienie pomigdzy wypadkiem drogowym a katastrofa w ruchu
drogowym. “Katastrofq w ruchu drogowym jest zdarzenie zaklocajgce w sposob nagly i grozny ruch
lgdowy, sprowadzajgce konkretne, rozlegle idotkliwe skutki obejmujgce wigkszq liczbe ludzi lub
mienie w znacznych rozmiarach oraz niosgce ze sobq zagrozenie bezpieczenstwa powszechnego.”
(wyrok Sadu Apelacyjnego w Szczecinie — II Wydziat Karny z dnia 19 grudnia 2018 r. II AKa
190/18). Istotnym dla rozréznienia migedzy wypadkiem a katastrofg jest kwestia liczby osob
poszkodowanych badz zagrozonych czynem — “Oceniajgc czy zdarzenie z udzialem oskarzonego
nalezy kwalifikowaé jako katastrofe w ruchu drogowym, czy tez Smiertelny wypadek drogowy
zakladajgc racjonalnosé ustawodawcy nalezy przyjgcé, ze gdyby chodzito o liczbe mniejszq niz 10,
postuzytby sie stowem ,, kilku”.” (wyrok Sadu Apelacyjnego w Szczecinie — II Wydzial Karny z dnia
5lipca 2018 r. IT AKa 104/18) oraz “Przestgpng katastrofg w komunikacji jest zdarzenie w ruchu
lgdowym, wodnym lub powietrznym, w ktorym kilka osob doznato obrazen ciata lub powstata
powazna szkoda w mieniu, a nadto zagraza ono zZyciu lub zdrowiu wielu 0sob albo mieniu w wielkich
rozmiarach. llosciowe okreslenie dobr zagrozonych wskazuje, ze ma to by¢ zdarzenie grozne, niosqce
za sobg tak duze zagrozemie bezpieczenstwa ruchu, ze stanowi jednoczesnie zagrozenie
bezpieczenstwa powszechnego. Na istnienie tego ostatniego elementu wskazuje identyczne okreslenie
dobr zagrozonych w tym przepisie jak wart. 163 § 1 KK, okreslajgcym zdarzenia majgce postac
zagrozenia bezpieczenstwa powszechnego. W obu przepisach chodzi o Zycie lub zdrowie wielu osob
albo mienie w wielkich rozmiarach. Liczba co najmniej 10 o0sob (nie liczqc sprawcy) pozwala
stwierdzi¢, zZe jest to wiele osob.” (wyrok Sadu Apelacyjnego we Wroclawiu — II Wydziat Karny
z dnia 13 czerwca 2017 r. Il AKa 129/17).

Spowodowanie wypadku drogowego jest przestepstwem nieumyslnym. Jak wskazujg eksperci,
niezaleznie od okoliczno$ci podmiotowych i przedmiotowych czynu, praktycznie niemozliwe jest
przypisanie sprawcy wypadku drogowego odpowiedzialnosci za zabojstwo w zamiarze ewentualnym
— udalo si¢ to dotychczas wylacznie w jednym przypadku osoby uciekajacej przed policyjnym
poscigiem i $miertelnie taranujacej pojazdem pieszego znajdujacego sie¢ na jej drodze (wyrok Sadu
Apelacyjnego we Wroclawiu — II Wydziat Karny z dnia 19 grudnia 2017 r. II AKa 281/17). Sad
stwierdzil: “W zaleznosci od rodzaju stworzonej przez kierujgcego pojazdem mechanicznym sytuacji
drogowej, wynikajgcej z naruszenia podstawowych zasad ruchu drogowego, ze Swiadomoscig
wysokiego prawdopodobienstwa zaistnienia negatywnych skutkow, ktorym sprawca nie stara sig
przeciwdziataé, mozliwe jest uznanie, ze potrgcenie na przejsciu dla pieszych cztowieka ze skutkiem
Smiertelnym, stanowi zbrodnie zabdjstwa popetnionego w formie zamiaru ewentualnego (art. 148 § 1
KK), a nie wypadek komunikacyjny okreslony w art. 177 § 2 KK.”. Przedmiotowe rozstrzygnigcie nie
doczekato si¢ dotychczas kontynuacji w postaci innych wyrokow, przyktadowo w sprawie zabicia
cztowieka w wyniku wypadku przy ul. Sokratesa w Warszawie sady konsekwentnie odmawialy
przyjecia zamiaru ewentualnego zabdjstwa.
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Jak konkluduja eksperci, “Biorgc pod wuwage doktryne prawa karnego oraz dotychczasowe
orzecznictwo sqgdowe nalezy stwierdzic, ze skazanie w oparciu o art. 148§ 1 k.k. razgco naruszajgcego
zasady bezpieczenstwa w ruchu drogowym sprawcy powaznego zdarzenia drogowego, szczegolnie
z udzialem pieszego, nie jest wykluczone. W obrocie prawnym pojawiajq sie pojedyncze judykaty
potwierdzajgce taki poglgd. Nie nalezy jednak oczekiwal, zZe taka kwalifikacja prawna bedzie
przyjmowana czesciej niz w naprawde wyjgtkowych stanach faktycznych, podobnych do tworzgcego
tto dla omowionego wyroku Sqdu Apelacyjnego we Wroctawiu. Korzystanie z zarzutu zabodjstwa przy
ocenie zdarzen zaistniatych w normalnym ruchu drogowym, nawet spowodowanych w zwigzku
z drastycznym przekroczeniem predkosci, bedzie zapewne rzadkosciq. [...] Bez zmian prawa na wzor
wloski czy brytyjski nie bedzie wiec mozliwe osiggnigcie celu prewencyjnego zwigzanego z surowosciq
kary za przestgpstwa drogowe popetnione przez kierowcow wybierajqcych niebezpieczng dla
otoczenia technike itaktyke jazdy. Sporadyczne przedostawanie sig do przestrzeni publicznej
nielicznych wyrokow sqdow powszechnych utrzymujqgcych zarzut zabojstwa w zamiarze ewentualnych
i skazujqgcych sprawcow na kary pozbawienia wolnosci powyzej lat 8 czy 12 (maksymalne zagrozenie
dla wypadku w typie kwalifikowanym) nie wplynie w zauwazalny sposob na zachowania kierowcow.
Dlatego tez de lege ferenda nalezatoby postulowaé¢ wprowadzenie do ustawy karnej nowego typu
przestepstwa w postaci zabojstwa drogowego, gdzie wsrod znamion strony przedmiotowej znalazlyby
sig¢ znamiona ostre (jak przekroczenie predkosci co najmniej o 50 km/h) czy nieostre (jak razgco
niebezpieczna jazda). Popetnienie tego rodzaju czynu zabronionego mogtoby sie wigzaé z wyzszq karg
pozbawienia wolnosci oraz chociazby wydtuzonym czasem obowigzywania Srodka karnego w postaci
zakazu prowadzenia pojazdow. Taki zabieg ustawodawczy bytby skuteczmiejszy prewencyjnie niz
mglista wizja postawienia sprawcy pod zarzutem zabojstwa w zamiarze ewentualnym, ktory przy
dobrej argumentacji obronczej z duzym prawdopodobienstwem nie ostatby si¢ w toku postgpowania
sgdowego z uwagi na trudnosci dowodowe wynikajgce z zasady domniemania niewinnosci oraz in

dubio pro reo.”."

Ten stan prawny tworzy nastepujace problemy:

- kwestia wypadkow $miertelnych spowodowanych przez kierowcow ktorzy w znaczny sposob
przekroczyli dozwolona predkos¢ i ktérzy pozostawali pod wplywem alkoholu i/lub
substancji odurzajacych — brak wystarczajaco wysokiego zagrozenia karg;

- catkowita bezskuteczno$¢ sankcji w postaci zakazu prowadzenia pojazdow mechanicznych,
nakladana na sprawcow, ktorzy wielokrotnie nakaz ten naruszajg, “kolekcjonujac” kolejne
rownoleglte zakazy i w czasie ich obowiazywania dokonujac najcigzszych przestepstw
w ruchu drogowym;

- szereg zachowan na drodze powodujacych ekstremalnie wysokie zagrozenie $miercig
czlowieka pozostaje jedynie wykroczeniami, przede wszystkim chodzi o jazde
z przekroczeniem predkosci dozwolonej o bardzo duze wartosci (50-100 i wigcej km/h); coraz
czesciej zdarzaja si¢ przypadki rozwini¢cia na drodze publicznej predkosci przekraczajacej
300 km/h, zwtaszcza na motocyklach;

- brak penalizacji stworzenia zagrozenia wypadkiem komunikacyjnym oraz brak penalizacji
wyscigow drogowych.

Opisany powyzej stan prawny nalezy skonfrontowaé z najpowazniejszymi przypadkami naruszenia
omawianych przepiséw oraz ich skutkami dla sprawcow:

17 Edyta Dzielifiska, Krzysztof Pro¢ — Wypadek drogowy ze skutkiem §miertelnym czy zabdjstwo w zamiarze
ewentualnym — kwalifikacja prawna najpowazniejszych zdarzen drogowych, Prokuratura i Prawo 4, 2022
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W ostatnich latach najwigksze poruszenie opinii publicznej wzbudzita sprawa Sebastiana M., ktory
prowadzac samochod z szacowang predkoscig 253 km/h uderzyt w samochdd osobowy ktoérym
jechata trzyosobowa rodzina, ktdra w nastegpstwie tego sptonela Zywcem. Sprawca nie do$¢, ze nie
zostat zatrzymany, a policja potraktowata go jako $wiadka zdarzenia, to udato mu sie wyjecha¢ poza
granice Polski ido tej pory pozostaje na wolnosci przebywajac w Zjednoczonych Emiratach
Arabskich. Sprawa ta podwaza w sposob razacy zaufanie do Polski jako kraju praworzadnego
i potrafigcego wyegzekwowac stanowione przez siebie przepisy i jest szeroko komentowana
i relacjonowana przez najwicksze polskie media.'®!*?* Najwazniejsze jednak, ze w tej bulwersujgcej
sprawie sprawca nie spetnil przestanek podwyzszenia kary za wypadek $miertelny wg obecnego stanu
prawnego, bowiem nie sposob obecnie wykaza¢ stanu jego organizmu w czasie popetnienia czynu, co
wigcej — nie zbiegt z miejsca zdarzenia.

13 sierpnia 2024 kierowca jadacy warszawska ulica Woronicza z przekroczeniem dozwolonej
predkosci o ok. 50 km/h uderzyt w prawidlowo przechodzaca na przej$ciu dla pieszych kobiete,
a nastepnie stracit panowanie nad samochodem i wjechal w przystanek komunikacji miejskiej,
zabijajac dwie osoby i ranigc osiem kolejnych, w tym trzyletnie dziecko, ktore w stanie cigzkim
przewieziono do szpitala. Kierowca spowodowat juz wcze$niej wypadek i zostato mu odebrane prawo
jazdy, ktore odzyskat w lutym 2024.%'

Dziesi¢¢ dni pozniej, 23 sierpnia 2024, w Tomaszowie Mazowieckim kierowca prowadzac samochod
znadmierna predkoscig zjechal na przeciwlegly pas ruchu i potracit dwie kobiety przechodzace
prawidtowo na przejsciu dla pieszych, a nastepnie uderzyt w inny samochdod. Obydwie kobiety
zginely na miejscu, a cztery inne osoby zostaly ranne. Sprawca wypadku byl nietrzezwy.?

W Woli Soleckiej Duzej kierowca wjechat w idaca prawidtowo poboczem trzyosobowa rodzine,
w wyniku czego dwie osoby (ojciec i corka) zmarly, a trzecia byta w stanie cigzkim. Kierowca niemal
dwukrotnie przekroczyl dozwolong predkos¢ w tym miejscu. Mezczyzna nie zostal tymczasowo
aresztowany.”

W nocy z 14 na 15 wrze$nia 2024 jadacy z bardzo duza predkoscig Trasg Lazienkowska w Warszawie
kierowca whbit si¢ w tyl innego osobowego auta, ktorym podrézowata czteroosobowa rodzina. Na
miejscu zgingt ojciec rodziny, a matka idwdjka dzieci zostali w stanie cigzkim przewiezieni do
szpitala. Na miejscu wypadku policja zastata trzech mtodych mezczyzn, ktorzy byli pijani. 22-latek
miat ponad dwa promile alkoholu w organizmie, a 27- i 28-latek po ponad promil. Zostali zatrzymani.
Ze wstepnych informacji wynikato, ze zaden z nich nie chciat si¢ przyzna¢ do kierowania pojazdem.**

Nalezy roéwniez wskaza¢ na wystepujace coraz czesciej przypadki sprawcow poruszajacych sig
pojazdami mechanicznymi (i popelniajacych nimi ciezkie przestepstwa) pomimo zastosowania wobec
nich wielokrotnych zakazow prowadzenia tych pojazdow:

'® Tragedia na Al. Bezkarnosé sprawcy nie moze trwa¢ Gazeta Wyborcza, 11 wrze$nia 2024

1 Niepokojgce doniesienia z Dubaju. Sebastian M. dostat "zlotq wize"? Fakt, 10 wrze$nia 2024

2 Nieoficjalnie: Sebastian Majtczak ze "zlotq wizq"” Wirtualna Polska 10 wrze$nia 2024

2 Wypadek przy Woronicza w Warszawie: Aresztowano kierowce. "Byt wezesniej karany"” Rzeczpospolita, 15
sierpnia 2024

22 Tomaszow Mazowiecki. Potrgcil rowerzystki, kobiety nie zyjq. Sprawca ustyszal zarzut Polsat News, 23
sierpnia 2024

3 24-letni student spod Lipska wjechal samochodem w rodzine idgcq poboczem. Sledczy wiedzq juz wszystko
o tej tragedii Gazeta Wyborcza, 21 sierpnia 2024

* Pedzili pijani i staranowali rodzine w Warszawie. BRD24.pl, 15 wrze$nia 2024
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23 wrzes$nia 2024 r. — policjanci zatrzymali do kontroli kierowce, ktérego sposob jazdy
wskazywat na spozycie przez niego alkoholu. Po zbadaniu alkomatem okazalo si¢, ze 64-letni
mezczyzna mial w organizmie niemal 0,9 promila alkoholu. Ponadto posiadal trzy aktywne
zakazy prowadzenia pojazdow — w tym jeden, wydany dozywotnio;

wrzesien 2024 r. sprawca $miertelnego wypadku ucieka z miejsca zdarzenia, wg Policji:
“Wyjasnial, ze nie zatrzymat si¢ w miejscu zdarzenia, gdyz nie wiedzial, czy skonczyl mu sig
sqdowy zakaz prowadzenia pojazdow mechanicznych. Mezczyzna nie posiada uprawnien do
kierowania pojazdami i wczesniej kilkakrotnie miatl okresowe zakazy prowadzenia pojazdow
mechanicznych zasqdzane za przestepstwa lub wykroczenia w ruchu drogowym”;

luty 2024 r. — Krzysztof P. w Wawrowie zabija na drodze 10-letniego chlopca, poruszat si¢
pojazdem majac orzeczony zakaz prowadzenia pojazdow;

styczen 2024 r. — 45-latek porusza si¢ pod prad i nie zatrzymuje do kontroli drogowe;,
prowadzit po alkoholu (0,5 promila); wobec mezczyzny sady juz dziewig¢ razy orzekly zakaz
prowadzenia pojazdéw mechanicznych, w tym czterokrotnie zakaz byt dozywotni;

2024 r. — w Zabrzu kierowca uderzyt w grupe ludzi, w wyniku czego wpadli oni pod
przejezdzajaca ciczarowke, poruszal si¢ pojazdem majac orzeczony zakaz prowadzenia
pojazdow;

2024 r. — w Kodrebie pijany sprawca zabija dwie osoby w wypadku, poruszat si¢ pojazdem
majac orzeczony dozywotni zakaz prowadzenia pojazdow;

2023 r. — Stara Stupia, sprawca zabija m¢zczyzne w wypadku, poruszat si¢ pojazdem majgc
orzeczony dozywotni zakaz prowadzenia pojazdow;

luty 2023 r. — 22-latek z gm. Radymno prowadzil samochdd, cho¢ miat cztery zakazy sadowe,
a pojazd byl bez badan technicznych;

czerwiec 2023 r. — m¢zczyzna zatrzymany do kontroli przez inspektorow Inspekcji Transportu
Drogowego nigdy nie mial prawa jazdy. Pomimo tego jezdzit jako kierowca zawodowy. Sad
wydal mu zakaz prowadzenia pojazdow, ktory juz trzykrotnie ztamat;

listopad 2023 r. — m¢zczyzna kierujac koparko — tadowarkg naruszyt az trzy sadowe zakazy
prowadzenia pojazdow mechanicznych oraz nie stosowat si¢ do decyzji starosty o cofnigciu
uprawnien do kierowania pojazdami mechanicznymi. M¢zczyzna juz trzeci raz w ciggu roku
zostal zatrzymany przez Policje w podobnych okolicznos$ciach popetnienia tych samych
przestepstw;

2022 r. — zgorzeleccy policjanci zatrzymali kierowce, ktory mimo 10 sagdowych zakazéw
kierowania pojazdami prowadzit osobowa Mazdg;

lipiec 2021 r. — Wiechlice. 30-latek wyprzedzat w niedozwolonym miejscu i zderzyl si¢
czolowo z samochodem jadgcym z naprzeciwka, dwie osoby zginely na miejscu, poruszat si¢
pojazdem majac orzeczony zakaz prowadzenia pojazdow;

2021 r. — w Olkuszu pijany kierowca zabija cztowieka na przej$ciu dla pieszych, poruszat si¢
pojazdem majac orzeczony zakaz prowadzenia pojazdow;

2018 r. — na Mazowszu kierowca doprowadza do czolowego zderzenia, zabijajac kierowce
icigzko ranigc pasazerdw, poruszal si¢ pojazdem majgc orzeczony dozywotni zakaz
prowadzenia pojazdow.

Pozbawienie strazy gminnych mozliwosci korzystania 7 urzqdzen rejestrujgcych

W 2016 roku straze gminne zostaly pozbawione mozliwosci korzystania ze stacjonarnych urzadzen

rejestrujacych (fotoradardw). Propozycja pozbawienia strazy gminnych uprawnien do korzystania

z fotoradarow zostata zgloszona przez grupg postow inadano jej numer druku sejmowego 2973
Sejmu VII Kadencji. W uzasadnieniu propozycji wskazano, ze ‘“Zadne statystyki nie przemawiajgq za
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tym, iz fotoradary, wtym w szczegolnosci fotoradary uzywane przez straze gminne (miejskie),
poprawiajqg jakkolwiek bezpieczenstwo na drogach, czego potwierdzenie znajdujemy nawet
w dokumentach rzqdowych”.

Negatywne stanowisko do projektu przedstawil Prokurator Generalny Andrzej Seremet, wskazujac, ze
“W odniesieniu do argumentu dotyczqcego danych statystycznych warto powotac si¢ na rzgdowy
dokument ,,Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dzialania realizowane w tym zakresie w 2013
r, z ktorego wynika, ze stan bezpieczenstwa na polskich drogach systematycznie poprawia sige. Od
2008 r. liczba zabitych w wypadkach drogowych spada sSrednio o 9 % rocznie. Podobnie liczba 0sob
ciezko rannych, cho¢ tu spadek jest nieco mniejszy i wynosi 6%. Niewgtpliwie powyzsze rezultaty
wynikajq z szeregu roznych podejmowanych dziatan, w tym takze edukacyjnych i infrastrukturalnych,
Jednakze brak jest jakichkolwiek podstaw do twierdzenia, Ze poprawa ta nie jest takze skutkiem
czynnoSci  z zakresu ruchu drogowego wykonywanych przez straz gminng (miejskq).” oraz
“Pozbawienie strazy gminnej (miejskiej) uprawnien zwigzanych z wykonywaniem kontroli ruchu
drogowego przy uzyciu urzqdzenia rejestrujgcego, zwlaszcza ze projekt przewiduje bardzo krotkie
vacatio legis, moze doprowadzi¢ do znaczqcego pogorszenia bezpieczenstwa, przede wszystkim na
drogach powiatowych i gminnych, na ktorych organ ten koncentrowat swoje dziatania w tym zakresie.
Nie wydaje sie mozliwe, aby Policja lub Inspekcja Transportu Drogowego mogly w przewidywalnym
okresie przejqc te zadania.”.

Do analogicznego projektu zgloszonego wczesniej (druk sejmowy nr 1507 Sejmu VII kadencji),
negatywne stanowisko przedstawita Rada Ministrow, kierowana woéwczas przez Donalda Tuska,
wskazujac, ze “Nie mozna zaakceptowaé argumentu projektodawcy, ze uprawnienia do kontroli ruchu
drogowego ,,stuzq wylgcznie wzbogaceniu budzetu organow jednostek samorzgdu terytorialnego
kosztem lokalnej spotecznosci”. Pienigdze, jakie wplywajq do budzetow lokalnych, nie sq podatkiem
za przejazd przez dang miejscowosé, lecz sq nastepstwem grzywien naktadanych w drodze mandatow
karnych na sprawcow wykroczen godzgcych w bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Z duzg dozg
prawdopodobienstwa mozna powiedziec, ze mandaty naktadane za przekroczenie predkosci uiszczane
sq nie przez spotecznos¢ lokalng, lecz przez kierujgcych pojazdami w tranzycie, pomimo petnej ich
Swiadomosci, ze na odpowiednio oznakowanym odcinku odbywa sie (albo moze odbywac sig) kontrola
predkosci. A wigc w istocie to nie lokalna spotecznosé zasila budzet gminy, ptacqgc grzywny naktadane
przez straze gminne (miejskie) w drodze mandatow karnych, a osoby spoza danej gminy, naruszajgce
przepisy ruchu drogowego. Nalezy rowniez podkreslic, ze obserwowalnym zjawiskiem jest fakt, ze na
odcinkach drog objetych kontrolg , fotoradarowq” generalnie spada liczba wypadkow i kolizji
oraz “Projektodawca

’

drogowych, ana wielu z nich wogdle takie zdarzenia juz nie wystepujq.’
przewiduje, Ze zadania w zakresie kontroli ruchu drogowego, realizowane dotychczas przez straz
gminng (miejskq), bedq realizowane przez policjantow. Jednoczesnie w ,,Skutkach proponowanych
zmian” wskazuje, ze nie bedg one wymagaly dodatkowych wydatkow z budzetu panstwa.
Projektodawca oczekuje tym samym, ze zadania, ktore dotychczas wykonywato blisko 10 tys.
straznikow gminnych (miejskich), przejmq policjanci bez zwigkszania stanu etatowego Policji.
W praktyce oznaczaloby to zwigkszenie obcigzenia poszczegolnych policjantow kolejnymi
dodatkowymi zadaniami. Nie mozna takze pomija¢ faktu, ze Policja w swoich dziataniach na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego skupia sie przede wszystkim na drogach krajowych. Pomimo, ze
drogi te stanowig niecate 5% diugosci drog publicznych, to na nich jest najwiecej wypadkow
drogowych iich ofiar (rokrocznie na drogach krajowych wydarza si¢ ok. 24% wypadkow, w ktorych
ginie ok. 38% wszystkich uczestnikow ruchu), ajest to oczywistq pochodnq znacznie wigkszego
sredniego dobowego natezenia ruchu niz w przypadku drog pozostatych kategorii. Zatem przesunigcie
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policjantow do wykonywania kontroli ruchu drogowego na drogach powiatowych i gminnych
spowodowaloby zmniejszenie sie ich liczby na drogach krajowych.”.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze dochody ze wszelkich grzywien i mandatow - nie tylko tych
dotyczacych wykroczen drogowych - stanowig mniej niz 0,15% dochodéw budzetu panstwa, tj.
mandaty i grzywny nie przyczyniaja si¢ do “wzbogacania si¢” budzetu panstwa poniewaz ich wpltyw
na budzet jest marginalny.

Mimo to ustawa z dnia 24 lipca 2015 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy
o strazach gminnych weszta w zycie z dniem 1 stycznia 2016 r. (Dz. U. poz. 1335), pozbawiajac
straze gminne uprawnien do korzystania z fotoradarow.

Lokalizacja i oznakowanie urzqdzen rejestrujqgcych

Brak jest jednoznacznych ustawowych zasad lokalizacji fotoradarow, ktore moga ew. by¢ uzupetnione
o0 szczegdtowe wytyczne na poziomie rozporzadzenia. Obecne upowaznienie z art. 129h ust. 5 PoRD,
zgodnie z ktérym minister wlasciwy do spraw transportu, majac na wzgledzie przyczyny i lokalizacje
wypadkow drogowych, przeciwdziatanie tym wypadkom oraz wdrazanie kierujagcych pojazdami do
przestrzegania przepisow ruchu drogowego, okresli, w drodze rozporzadzenia warunki lokalizacji
w pasie drogowym drdg publicznych stacjonarnych urzadzen rejestrujagcych oraz obudow na te
urzadzenia, z uwzglednieniem zasady, Ze instalowana i uzywana jest obudowa wraz z urzgdzeniem
rejestrujacym, pozostaje niewykonane. Jednocze$nie na poziomie ustawy wskazano, ze urzadzenia
rejestrujace, ktore ujawniaja naruszenia przepisow ruchu drogowego na okreslonym odcinku drogi
stosuje si¢ wylacznie w szczegolnie uzasadnionych bezpieczenstwem ruchu drogowego przypadkach.

Oznakowanie fotoradar6w oraz wymagania odnosnie ich kolorystyki okre§laja przepisy
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegolowych warunkow
technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
1 warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181), zgodnie z ktorym:

- wymaga si¢ umieszczenia znakow informujacych o lokalizacji stacjonarnego urzadzenia
rejestrujacego:

- Znak D-51 ,automatyczna kontrola predkosci" (rys. 5.2.56.1.) stosuje si¢ w celu
poinformowania kierujacych pojazdami o lokalizacji stacjonarnego urzadzenia
rejestrujacego, kontrolujacego i rejestrujacego predkosé jazdy.

- Znak D-5la ,,automatyczna kontrola $redniej predkosci” (rys. 5.2.56.2.) stosuje si¢
w celu poinformowania kierujacych pojazdami o poczatku odcinka drogi, na ktorym
srednia predkos¢ jazdy jest kontrolowana i rejestrowana przez stacjonarne urzadzenie
rejestrujace.

- Znak D-51b ,koniec automatycznej kontroli $redniej predkosci” (rys. 5.2.56.3.)
stosuje si¢ w celu poinformowania kierujgcych pojazdami o koncu odcinka drogi, na
ktérym $rednia predkos¢ jazdy jest kontrolowana irejestrowana przez stacjonarne
urzadzenie rejestrujace.

- obudowa stacjonarnego urzadzenia rejestrujgcego jest instalowana iuzywana wraz z tym
urzadzeniem.

- barwa zo6tta obudowy stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego powinna spetnia¢ wymagania
okreslone w pkt 1.3 zatagcznika nr 1 do rozporzadzenia; dopuszcza si¢ stosowanie barwy zottej
dla konstrukcji wsporczej stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego.
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Egzekwowanie naruszen prawa rejestrowanych urzqdzeniami rejestrujgcymi

Aktualnie obowigzujace postgpowanie mandatowe reguluje ustawa z dnia 24 sierpnia 2001 r —
Kodeks postepowania w sprawach o wykroczenia. Kodeks ten reguluje zasady postepowania
mandatowego przy karaniu kierowcow tamigcych przepisy BRD. Dotyczy to zaréwno mandatoéw
wystawianych kierowcom ztapanym ,,na goragcym uczynku” jak i tych, ktorzy sa karani na podstawie
zeznan $wiadkéw, materiatow foto-wideo oraz fotoradarow. W mys$l Kodeksu wykroczen oraz
Kodeksu postepowania w sprawach o wykroczenia (kpw.), sankcje naklada si¢ na sprawce
wykroczenia. Wymog ten, w polaczeniu z powszechno$cia tych wykroczen znaczaco obniza
nieuchronno$¢ kary. W kpw. nie wystgpuje np. tzw. fikcja dorgczenia przesytki. Oznacza to, ze straz
gminna umorzy postgpowania, jesli wlasciciel pojazdu nie odbierze listu poleconego z wezwaniem do
wskazania sprawcy. Takze wskazanie jako sprawcy obcokrajowca lub nieistniejacej osoby takze
zamyka postgpowanie. Dotychczasowe doswiadczenia wykazaty, ze procedura ta obarczona jest
bardzo wieloma wadami, ktéore powoduja, ze postepowanie w sprawach o wykroczenia jest
czasochlonne, nieefektywne i nadmiernie kosztowne, a obowigzujacy system prawny i tak w wielu
wypadkach pozwala sprawcy ujawnionego czynu na unikniecie jakiejkolwiek odpowiedzialno$ci.
Postepowanie to oparte jest na zasadzie winy. Nie wystarczy ustali¢ wlasciciela lub posiadacza
pojazdu, ktorym dokonano naruszenia, bowiem trzeba jeszcze ustali¢ kto kierowal tym pojazdem
w chwili czynu. Biorac pod uwage ogélng liczbe spraw o wykroczenia ujawnione urzadzeniami
rejestrujacymi, ktore prowadzita Inspekcja Transportu Drogowego, tylko w okoto 50% przypadkow
prowadzonych spraw natozono grzywny w drodze mandatu karnego. W pozostatych przypadkach
wlasciciel lub posiadacz pojazdu celowo przedtuzat postepowanie (np. wskazywat kolejne osoby,
ktorym uzyczyt pojazd), badz nie reagowat na pisemne wezwania, co w konsekwencji generowato
koniecznos¢ wykonania szeregu czynnosci ipowodowato przekroczenie terminu postgpowan
mandatowych (okreslonego wart. 97 § 1 pkt 3 ustawy Kodeks postgpowania w sprawach
o wykroczenia), po uptywie ktérych sprawa moze by¢ jedynie skierowana do sadu. Jednocze$nie
nalezy wskaza¢, iz skutkiem uplywu termindéw postgpowan mandatowych w sprawach o wykroczenia
prowadzonych zaréwno przez Inspekcje Transportu Drogowego, jak i straze gminne miejskie jest
generowanie obcigzen tymi sprawami dla sadéow. Tym samym zwigkszana stale liczba urzadzen
rejestrujacych oraz mato efektywne procedury egzekwowania prawa w tym zakresie coraz bardziej
beda obcigza¢ wilasciwe organa kontroli ruchu drogowego i sady karne, czyniac je jednocze$nie mniej
skutecznymi w zakresie mozliwosci realizacji innych réwnie istotnych zadan. W Internecie dziata
szereg profesjonalnych serwisow oferujacych kierowcom ushugi polegajace na uniknigciu
odpowiedzialno$ci za popelnione wykroczenie w sposob niestanowigcy naruszenia obowigzujacego
prawa.

Bezskuteczno$¢ obecnego systemu karania za wykroczenia zarejestrowane fotoradarem zauwazyla
nawet doktryna prawa administracyjnego, wskazujac — w rzadko spotykanym w publikacji prawniczej
wywodzie — ze “Nalezy jasno powiedziel, ze wykonywanie zadan zwigzanych z ujawnianiem naruszen
w trybie automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym oraz sciganiem ich sprawcow napotyka na
caly szereg przeszkod, w tym takze przeszkod niepokonalnych. Zanim jednak wskazemy kilka z nich,
wypada podnies¢ uwage o charakterze ogolnym. Otoz automatyczny nadzor nad ruchem drogowym
sprawdza_sie_jedynie w tych krajach, w ktdrych ujawnione przez fotoradary naruszenia przepisow

r I SC, 1 rno- nistr (np. Austria, Wegry, Francja,
Niderlandy,...). W tych systemach — co do zasady — za naruszenia karani sq wiasciciele Iub
posiadacze pojazdow, a nie sprawcy wykroczen, a operatorowi automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym odpada zatem caly trud ustalania sprawcy idowodzenia winy — wystarczy bowiem
stwierdzi¢ sam fakt naruszenia oraz ustalic wilasciciela (posiadacza) pojazdu. Dokonuje sie to
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wprawdzie w ramach regularnego postgpowania administracyjnego, jednak mozliwosci unikniecia
odpowiedzialnosci sq minimalne. Ktos grzywne zaplaci¢ musi: albo wilasciciel pojazdu, albo
wskazana przez niego osoba. Chyba, ze przed dokonaniem naruszenia zgloszono zaginigcie (kradziez)
pojazdu. Natomiast w polskim porzqdku prawnym ujawnione wykroczenia muszq by¢ karnie
przypisane ich rzeczywistym sprawcom, a proces ustalania sprawcow wcale nie jest tatwy — nawet
w sytuacji, gdy oskarzyciel dysponuje jego wizerunkiem (czyli fotoradar zrobit zdjecie "od przodu").
Przede wszystkim zas system polskiego prawa karnego (wykroczeniowego) nie jest przystosowany do
ich scigania i nie zawiera narzedzi do skutecznego procedowania w tej materii.” (Prof. dr hab. Artur
Mezglewski, Dr Monika Nowikowska, Dr Justyna Kurek, Prawo o Ruchu Drogowym. Komentarz,
Wydawnictwo C.H.Beck, Warszawa 2022, Wydanie 2).

Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drog

Ustawa z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o0 Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog w art. 7 wskazuje
ogolne przeznaczenie srodkow z tego funduszu:

- dofinansowanie zadan powiatowych oraz zadan gminnych;
- dofinansowanie zadan mostowych;

- dofinansowanie zadan obwodnicowych;

- dofinansowanie zadan miejskich;

- dofinansowanie zadan dojazdowych;

- dofinansowanie zadan wojewodzkich;

- finansowanie zadan obronnych;

- wyplate wynagrodzenia dla BGK.

Nie zawiera jednocze$nie minimalnego progu zadan inwestycyjnych obejmujacych wylacznie
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym ochrone najbardziej wrazliwych uczestnikow tego
ruchu (pieszych i rowerzystow).

3. Przewidywane skutki prawne, w tym réznice pomiedzy dotychczasowym a projektowanym
stanem prawnym

Zwigkszenie kar za najbardziej drastyczne czyny zwigzane 7 prowadzeniem pojazdu mechanicznego

Projekt przewiduje modyfikacje dotychczasowego poziomu =zagrozenia kara za szczegdlnie
drastyczne wypadki, poszerzajac katalog przypadkow, w ktorych obowigzuje zwickszenie zagrozenie
kara, okreslonych w art. 178 k.k., o nastgpujace przypadki:

1) sprawca w momencie popelnienia przestepstwa prowadzil pojazd mechaniczny z predkoscia
przekraczajaca dopuszczalng predkos¢ o wiecej niz 50 km/h;

2) pokrzywdzony przestepstwem pieszy w momencie jego popelnienia znajdowat si¢ na
chodniku, przejsciu dla pieszych albo innym miejscu nie przeznaczonym do ruchu pojazdow;

3) sprawca w momencie popetnienia przestgpstwa prowadzil pojazd mechaniczny wbrew
orzeczonemu przez sad zakazowi.

Trzy wymienione wyzej przestanki zwiazane sa z koniecznoscia szczegélnej ochrony dobr w zakresie
zycia 1 zdrowia cztowieka w odniesieniu do drastycznych przypadkow naruszenia prawa,
skutkujacych spowodowaniem wypadku komunikacyjnego. Przekroczenie predkosci powyzej 50
km/h wskazuje na razace pogwalcenie przez sprawce norm spolecznych i swiadomos$¢ mozliwosci
stworzenia zagrozenia drogowego (wypadkiem badz katastrofg w ruchu ladowym). Z kolei w pkt 2
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uregulowano przypadki, w ktorych piesza ofiara wypadku znajduje sie w miejscu, w ktorym podlega
szczegblne] ochronie prawnej. Ostatnia z dodatkowych przestanek zwigzana jest z potrzeba
zwickszenia skutecznosci egzekwowania sgdowych zakazow prowadzenia pojazdow.

W projekcie dodaje si¢ do art. 178 przepis § lc¢, zgodnie z ktorym w przypadku kumulatywnego
wystapienia przestanek popehienia czynu z art. 177 k.k., sprawca podlega karze okreslonej w art. 148
§ 1 kk., tj. karze pozbawienia wolno$ci na czas nie krotszy od lat 10 albo karze dozywotniego
pozbawienia wolno$ci. Zrownuje to zagrozenie karg za najcigzsze wypadki drogowe, zwigzane
z najbardziej drastycznym naruszeniem prawa oraz skutkiem $miertelnym, z zagrozeniem karnym za
zab6jstwo w trybie podstawowym.

Dodanie nowych czynow zabronionych zwigzanych z prowadzeniem pojazdu mechanicznego

Dotychczasowe do$wiadczenia jednoznacznie wskazuja, ze dla skutecznej eliminacji najbardziej
zdemoralizowanych sprawcow niebezpiecznych zachowan drogowych niezbedne jest przesunigcie
wybranych czynow ze sfery wykroczeniowej do sfery stricte prawa karnego. Charakter tych czynow
oraz ich potencjalne skutki jednoznacznie wskazuja na niezasadnos$¢ ich utrzymywania w statusie
wykroczenia, tj. czynu o charakterze drobnym.

W projekcie zaproponowano w zwigzku z tym nastepujace nowe czyny zabronione:

- sprowadzenie bezposredniego niebezpieczenstwa wystapienia wypadku drogowego (art. 177
§ 4 k.k.) — charakter czynu jest analogiczny do czynu uregulowanego w art. 174 § 2 k.k., tj.
nieumys$lnego sprowadzenia niebezpieczenstwa katastrofy w ruchu ladowym;

- kto prowadzac pojazd mechaniczny, nie stosuje si¢ do ograniczenia predkosci okreslonego
ustawg lub znakiem drogowym, przekraczajac dozwolong prgdkos¢ o wigcej niz
50 kilometréw na godzing;

- kto prowadzac pojazd mechaniczny, nie stosuje si¢ do ograniczenia predkosci okreslonego
ustawg lub znakiem drogowym, przekraczajac dozwolong prgdkos¢ o wigecej niz
100 kilometrow na godzine.

Dodatkowo, w zwigzku z drastycznym charakterem czynu polegajacego na przekroczeniu dozwolonej
predkosci o 100 km/h (oznacza to przykltadowo jazde =z predkoscia 150 km/h w obszarze
zabudowanym) przewidziano obligatoryjny przepadek pojazdu, aby niezwlocznie pozbawic¢ sprawce
narzg¢dzia popetniania przestgpstw i chroni¢ spoteczenstwo przed zagrozeniem, jakie powoduje. Sad
moze odstgpi¢ od orzeczenia przepadku, jezeli zachodzi wyjatkowy wypadek, uzasadniony
szczegblnymi okolicznosciami. Dla tego czynu przewidziano réwniez obligatoryjne orzeczenie
zakazu prowadzenia wszelkich pojazdéw mechanicznych.

Penalizacji podlega ponadto stosunkowo nowe zjawisko patologiczne w obszarze ruchu drogowego —
organizowanie albo branie udziatu w wyscigach drogowych, odbywajacych si¢ na drodze publiczne;j
z naruszeniem przepisOw prawa (tj. bez wymaganego zezwolenia zarzadcy drogi, wigzacego si¢
z zajeciem pasa drogowego przez organizatora wyscigow i wylaczeniem wtym czasie drogi
z uzytkowania). Penalizacja nielegalnych wyscigéw drogowych w kontek$cie istniejagcych grup
powolanych w celu organizacji i odbywania tych wyscigow pozwoli réwniez na egzekwowanie
odpowiedzialno$ci okreslonej w art. 258 k.k., zgodnie z ktéorym kto bierze udzial w zorganizowanej
grupie albo zwigzku majacych na celu popelnienie przestgpstwa lub przestgpstwa skarbowego,
podlega karze pozbawienia wolno$ci od 6 miesigcy do lat 8.

Zapewnienie skutecznosci srodkow prawnych zakazujqcych prowadzenia pojazdow
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W celu zapewnienia skutecznosci §rodka karnego polegajacego na zakazie prowadzenia pojazdow,
proponuje si¢:
- modyfikacj¢ przepisu art. 69 k.k. poprzez przyjecie, ze wobec sprawcy czynu z art. 244 § 1
w zakresie zakazu prowadzenia pojazdow mechanicznych sad moze warunkowo zawiesi¢
wykonanie kary jedynie w szczegdlnie uzasadnionych wypadkach;
- wprowadzenie zasady, zgodnie z ktorg sad obligatoryjnie orzeka przepadek, o ktérym mowa
w art. 44b, w razie popetnienia przestepstwa okreslonego w art. 244 § 1 k.k.
- wprowadzenie zasady, zgodnie z ktorg sad obligatoryjnie orzeka przepadek, o ktorym mowa
w art. 44b, wrazie popetnienia przestepstwa okreslonego wart. 180a k.k. (prowadzenie
pojazdu mechanicznego nie stosujac si¢ do decyzji wlasciwego organu o cofhnigciu
uprawnienia do kierowania pojazdami), ale zmozliwo$cia odstgpienia od przepadku
w wyjatkowych okolicznosciach.

Umozliwienie stosowania urzqdzen rejestrujgcych przez straze gminne oraz zarzgdcow drog

Projekt przewiduje powrdét do rozwigzan pozwalajacych strazom gminnym (miejskim)
wykorzystywanie stacjonarnych urzadzen rejestrujacych (fotoradaréw). Dodatkowo kompetencje w
tym zakresie przekazano rowniez zarzadcom drog.

W celu efektywnej realizacji zadan zwigzanych z korzystaniem z urzadzen rejestrujacych, tj.
prowadzeniem postepowan w przedmiocie administracyjnej kary pieni¢znej, zapewnia si¢ wojtom
(burmistrzom, prezydentom miast) oraz zarzadcom drog dostgp do danych z CEPIK. Zgodnie
z ustawg straze gminne (miejskie) ponadto dokonuja zakupu inaprawy oraz wykonuja czynnosci
wynikajace z biezacej eksploatacji i obstugi urzadzen rejestrujacych oraz obudow na te urzadzenia,
w tym czynno$ci obejmujgce import danych zarejestrowanych przez te urzadzenia oraz montaz
urzadzen w zainstalowanych obudowach. Mozliwe jest rowniez stosowanie przez straze gminne
(miejskie) odcinkowych pomiaréow predkosci.

Zasady lokalizacji urzqdzen rejestrujgcych orazg ich oznakowanie

Projekt przenosi na poziom ustawowy tryb i zasady lokalizacji fotoradaru, uspojniajgc te rozwigzania
dla wszystkich kategorii podmiotow uprawnionych do korzystania z urzadzen rejestrujacych, tj.
Inspekcji Transportu Drogowego, strazy gminnych (miejskich) oraz zarzadcow drog. Zgodnie
Z proponowanymi rozwigzaniami:

zakres naruszen prawa rejestrowanych przez fotoradary obejmuje m.in.:

- przekraczanie dopuszczalnej predkosci,

- niestosowanie si¢ do sygnalow Swietlnych,

- zachowanie minimalnego dystansu pomi¢dzy pojazdami,
- wjazd do stref z ograniczonym wjazdem,

- wjazdow na pasy ruchu z ograniczeniami.

- odcinkowe pomiary predkosci nie sg juz stosowane w drodze wyjatku;

- stacjonarne urzadzenia rejestrujace predkos¢ moga by¢ stosowane w miejscach
niebezpiecznych - w ktorych w okresie trzech lat lub dtuzszym od zainstalowania dochodzito
do zdarzen drogowych — kolizji i wypadkow - a ich natgzenie i cigzko$¢ zdarzen jest wyzsza
niz $rednia dla danej kategorii drogi na obszarze powiatu;

- liste miejsc niebezpiecznych dla kazdego powiatu osobno opracowuje minister wtasciwy do

spraw transportu na podstawie danych zebranych w ramach policyjnej statystyki zdarzen

drogowych w ciggu ostatnich trzech lat lub okresie dluzszym; lista miejsc niebezpiecznych
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jest aktualizowana w pierwszym kwartale kazdego roku i podawana do publicznej
wiadomosci;

- dopuszcza si¢ lokalizowanie stacjonarnych urzadzen rejestrujacych predkosé:

- nadrogach klasy wyzszej niz G,

- na mostach, wiaduktach, tunelach,

- w miejscu lokalizacji szkot, osrodkow stuzby zdrowia i szpitali, instytucji kultury 1
sportu i doj$¢ do nich,

- w obszarach gdzie wprowadzono strefe tempo 30;

- lokalizacje stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego okresla si¢ ponadto uwzgledniajac analize
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, informacj¢ o miejscu lokalizacji wymagang dla
projektu organizacji ruchu oraz opini¢ komendanta wojewodzkiego Policji i Wojewddzkiej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;

- stacjonarne urzadzenia rejestrujace mozna fakultatywnie oznakowa¢ odpowiednim znakiem
drogowym. Wobec stacjonarnego urzadzenia rejestrujagcego lub jego obudowy mozna
fakultatywnie zastosowaé¢ oznakowanie w postaci jaskrawej barwy;

- stacjonarne urzadzenie rejestrujace lokalizuje si¢ w odleglosci nie mniejszej niz 200 m za
znakiem drogowym wprowadzajacym nizsza predko$¢ dopuszczalng;

- dopuszcza si¢ instalowanie wytacznie obudowy stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego.

- minister wlasciwy do spraw transportu, majac na wzgledzie przyczyny i lokalizacje
wypadkow drogowych, przeciwdzialanie tym wypadkom oraz wdrazanie kierujacych
pojazdami do przestrzegania przepisow ruchu drogowego, moze okreslic, w drodze
rozporzadzenia, szczegdtowe warunki lokalizacji stacjonarnych urzadzen rejestrujacych oraz
ich obudow.

Odpowiedzialnos¢ administracyjna za czyny zarejestrowane urzqdzeniem rejestrujgcym

Istota proponowanego rozwiazania jest odejScie od utrwalonego modelu odpowiedzialnosci za
naruszenia przepisow ruchu drogowego, wymagajacego ustalenia sprawcy. W rozwigzaniu tym
naruszenia przepisow ruchu drogowego: niestosowania si¢ do ograniczenia predkosci okreslonego
ustawa lub znakiem drogowym i niestosowania si¢ do sygnalu Swietlnego ujawnione przy uzyciu
urzadzenia rejestrujacego traktowane bylby jako delikt administracyjny. Natomiast zakresem
podmiotowym odpowiedzialno$ci administracyjnej zostalby objety wilasciciel pojazdu albo inny
podmiot (posiadacz pojazdu) posiadajacy tytut prawny do wiadania tym pojazdem (osoba fizyczna lub
prawna).

Wprowadzona w 2017 roku nowelizacja Kodeksu postgpowania administracyjnego (ustawa z dnia
7 kwietnia 2017 r. o zmianie ustawy — Kodeks postgpowania administracyjnego oraz niektorych
innych ustaw) uregulowala ogolne zasady stosowania administracyjnych kar pienig¢znych, usuwajac
zastrzezenia konstytucyjne dotyczace tej instytucji. Ustawa wprowadzita m. in.:

- regulacje intertemporalng — Jezeli w czasie wydawania decyzji w sprawie administracyjnej
kary pieni¢znej obowigzuje ustawa inna niz w czasie naruszenia prawa, w nastgpstwie
ktérego ma by¢ natozona kara, stosuje si¢ ustawe nowa, jednakze nalezy stosowaé ustawe
obowigzujaca poprzednio, jezeli jest ona wzgledniejsza dla strony (art. 189¢ Kpa);

- przestanki wymiaru kary, jezeli jest ona wymierzana w ramach uznania administracyjnego
obejmujacego jej wysokos¢ (art. 189d Kpa);

- mozliwos$¢ zastapienia kary pouczeniem, jezeli waga naruszenia prawa jest znikoma, a strona
zaprzestala naruszania prawa lub za to samo zachowanie prawomocna decyzja na strong
zostala uprzednio natozona administracyjna kara pieni¢zna przez inny uprawniony organ
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administracji publicznej lub strona zostala prawomocnie ukarana za wykroczenie lub
wykroczenie skarbowe, lub prawomocnie skazana za przestgpstwo lub przestepstwo skarbowe
iuprzednia kara spelia cele, dla ktorych miataby by¢ nalozona administracyjna kara
pieni¢zna (art. 189f Kpa);

- przedawnienie karalnosci i egzekucji kary (Administracyjna kara pieni¢zna nie moze zostaé
nalozona, jezeli uptynelo pig¢ lat od dnia naruszenia prawa albo wystapienia skutkow
naruszenia prawa. Administracyjna kara pieni¢zna nie podlega egzekucji, jezeli uptyneto pigé
lat od dnia, w ktorym kara powinna by¢ wykonana — art. 189g Kpa).

- w przypadkach uzasadnionych waznym interesem publicznym lub waznym interesem strony,
mozliwo$¢ udzielenia ulg w wykonaniu administracyjnej kary pieni¢znej przez odroczenie
terminu wykonania administracyjnej kary pieni¢znej lub roztozenie jej na raty; odroczenie
terminu wykonania zaleglej administracyjnej kary pieni¢znej lub roztozenie jej na raty;
umorzenie administracyjnej kary pienieznej w catosci lub czesci albo umorzenie odsetek za
zwloke w catosci lub czesci (art. 189k Kpa).

Jednoczesnie podkreslenia wymaga stabilnie wyrazane stanowisko Trybunatu Konstytucyjnego
w odniesieniu do administracyjnych kar pienieznych, zgodnie z ktérym:

- konstytucyjnie dopuszczalne jest ustanowienie przez ustawodawce kar finansowych
(pienigznych) za zachowania naruszajace przepisy prawa publicznego, poza systemem prawa
karnego. Dotyczy to w szczegélnosci pienigznych kar administracyjnych, ustanawianych
w réznych obszarach prawa administracyjnego w celu zapewnienia skutecznosci jego
normom, w drodze prewencji ogolnej i szczegolnej;

- przestanki stosowania kar pieni¢znych oraz ich wysokos¢ powinny by¢ uksztattowane przez
ustawodawce w sposob  odpowiadajacy zasadzie adekwatno$ci ingerencji panstwa
w chroniong konstytucyjnie sfere jednostki (art. 2 Konstytucji). Ich surowos$¢ powinna by¢
adekwatna do stopnia naruszenia dobra chronionego za pomocg kary

(wyrok Trybunatu Konstytucyjnego zdnia 20 grudnia 2022 r. SK 66/21, wyrok Trybunatu
Konstytucyjnego z dnia 1 lipca 2014 r. SK 6/12).

Trybunal wskazuje rowniez, ze “W literaturze przedmiotu wskazuje sie tez, ze instytucje zaliczane do
tzw. prawa administracyjno-karnego majgq swojq geneze w prawie wykroczen, a ich stopniowy rozwoj
stanowi konsekwencje zapotrzebowania organow administracji na posiadanie w ramach swych
instrumentow zarzgdzajqcych skutecznego Srodka pozwalajgcego na egzekwowanie od obywateli
powinnosci naktadanych normami prawa administracyjnego (D. Szumito-Kulczycka, op. cit.s. 110
in.). Bez wagtpienia zaletq administracyjnych kar pienigznych, naktadanych w odformalizowanym
trybie, sq szybkos¢ karania i niskie koszty postgpowania. Z punktu widzenia sytuacji sprawcy
naruszenia, kary te majq i te zalete, zZe ich wymierzenie — cho¢ niekiedy dotkliwe ekonomicznie — nie
niesie ze sobq spolecznego napietnowania sprawcy, tak jak skazanie za przestepstwo czy wykroczenie,
ani nie pocigga za sobq dalszych negatywnych nastepstw zwigzanych z wymierzeniem kary penalnej”
(wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 20 czerwca 2017 r. P 124/15).

Proponowane przepisy, polaczone z ogolnymi regulacjami Kpa, spelniaja konstytucyjny standard
administracyjnej kary pieni¢znej, za$ przyjety model odpowiedzialnosci uzasadniony jest charakterem
naruszen, specyfika postgpowan wywolanych zapisem urzadzenia rejestrujacego, dotychczasowymi
doswiadczeniami krajowymi w stosowaniu odpowiedzialno$ci wykroczeniowej oraz szerokimi
doswiadczeniami miedzynarodowymi w poszukiwaniu optymalnego trybu zapewnienia skutecznosci
panstwa w egzekwowaniu prawidtowych zachowan uczestnikow ruchu drogowego.
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Projektowane przepisy dodaja w dziale VB rozdziat 1 zatytutlowany “Kary pieni¢zne za naruszenia
ujawnione przy uzyciu stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego”. Przepisy projektu okreslaja, ze za
naruszenie prawa ujawnione przy uzyciu urzadzenia rejestrujacego naktada si¢ kare pieniezna,
w drodze decyzji administracyjnej. Do administracyjnych kar pienigznych przepisy dziatu IVA ustawy
zdnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego, stosuje si¢ w zakresie
nieuregulowanym w niniejszym rozdziale. W przypadku naruszenia niestosowania si¢ do
ograniczenia predkosci okreslonego ustawa lub znakiem drogowym, warto$¢ przekroczenia predkosci
dopuszczalnej ustala si¢ z uwzglednieniem mozliwosci blgdu 3 km/h wobec wartosci predkosci
zmierzonej w miejscu pomiaru. Jednoczesnie przepisy okreslaja, ze do naruszen ujawnionych przy
uzyciu urzadzenia rejestrujacego, do ktérych zastosowano przepisy o natozeniu kary pienigznej
ustanowionej niniejsza ustawa nie stosuje si¢ przepisow ustawy z dnia 20 maja 1971 r. — Kodeks
wykroczen.

Organami prowadzacymi postgpowanie administracyjne sa: Glowny Inspektor Transportu
Drogowego, wojt, burmistrz, prezydent miasta albo zarzadca drogi — zaleznie od podmiotu, w ktorego
gestii znajduje si¢ urzadzenie ujawniajace naruszenie prawa.

Kare pienigzng naktada si¢ na wlasciciela pojazdu lub na podmiot okre§lony w art. 80b ust. 1 pkt 3-4
PoRD, t;.

- posiadacz pojazdu, o ktérym mowa w art. 73 ust. 5 PoRD, tj. podmiot polski w razie
powierzenia mu pojazdu przez zagraniczng osobe fizyczng lub prawna;

- uzytkownik pojazdu uzytkowanego na podstawie umowy leasingu, o rejestracje ktorego
wnioskowat leasingodawca (wtasciciel pojazdu).

Projektowane rozwigzania wprowadzajg zasadg odpowiedzialnosci wiasciciela pojazdu, ktora jednak
przetamywana jest mozliwo$cig pociagni¢cia do odpowiedzialnosci rowniez innych osob. Odnos$nie
podmiotu odpowiedzialnego przepisy przewiduja ponadto, ze jezeli w przypadku, gdy w terminie 30
dni od dnia dor¢czenia zawiadomienia, o ktorym mowa w art. 140nf ust. 1, osoba fizyczna dorgczy
organowi o$wiadczenie, ztozone pod rygorem odpowiedzialnosci karnej, w ktorym stwierdza, ze
dokonata naruszenia przepisOw prawa objetego postgpowaniem, organ zawiesza postgpowanie
toczace si¢ wobec wiasciciela pojazdu albo innego podmiotu, o ktorym mowa w art. 80b ust. 1 pkt 3-4
oraz wszczyna postepowanie wobec osoby sktadajacej o§wiadczenie. Jednoczesnie, w przypadku, gdy
osoba skladajaca o$wiadczenie uiscita administracyjng kar¢ pieniezng w terminie 14 dni od dnia
dorgczenia decyzji — postgpowanie wobec wlasciciela pojazdu albo innego podmiotu, o ktéorym mowa
w art. 80b ust. 1 pkt 3-4 umarza si¢. W przypadkach innych, niz wymienione w ust. 2, postgpowanie
wobec osoby skladajacej o$wiadczenie umarza si¢, wznawiajac zawieszone postgpowanie wobec
wlasciciela pojazdu albo innego podmiotu, o ktérym mowa w art. 80b ust. 1 pkt 3-4 PoRD.

Ponadto, wtasciciel pojazdu albo lub inny podmiot, o ktéorym mowa w art. 80 ust. 1 pkt 3-4, przy
uzyciu ktorego dokonano naruszenia, moze w trybie cywilnoprawnym dochodzi¢ roszczen z tytutu
uiszczonej kary administracyjnej od osoby faktycznie kierujgcej pojazdem w momencie dokonania
naruszenia prawa.

Zgodnie z projektem organ ustala wiasciciela pojazdu, ktorym dokonano naruszenia przepiséw ruchu
drogowego, lub inny podmiot, ktéry posiada tytul prawny do wladania tym pojazdem w oparciu
o dane iinformacje z Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierujacych. Organ ten po ujawnieniu
naruszenia i ustaleniu wilasciciela pojazdu lub innego podmiotu, wszczyna z urzedu postgpowanie
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administracyjne w sprawie o nalozenie kary pieni¢znej. W ramach postepowania o natozenie kary
wyzej wymieniony organ gromadzi dane niezbedne do wyegzekwowania odpowiedzialnos$ci.

Nastepnie organ zawiadamia wlasciciela pojazdu albo inny podmiot, o ktorym mowa w art. 80b ust.
1 pkt 3-4 PoRD, o wszczeciu postgpowania administracyjnego w sprawach o natozenie kary
pieni¢znej. Zawiadomienie zawiera m. in. zebrany w sprawie material dowodowy oraz pouczenie
o prawach i obowigzkach wynikajacych z ustawy. Wiasciciel pojazdu albo inny podmiot, o ktorym
mowa w art. 80b ust. 1 pkt 3-4 PoRD, ma prawo do wypowiedzenia si¢ co do zebranego materiatu
dowodowego w terminie 14 dni od dnia doreczenia zawiadomienia pod rygorem wydania decyzji
w oparciu o dotychczas zgromadzony materiat dowodowy. Organ nastepnic wydaje decyzje
administracyjng o natozeniu kary pieni¢znej na wiasciciela pojazdu albo inny podmiot, o ktorym
mowa w art. 80b ust. 1 pkt 3-4 PoRD albo umorzeniu postgpowania administracyjnego.

Przypadki umorzenia postgpowania administracyjnego obejmuja:

- uzycie pojazdu wbrew woli wtasciciela pojazdu albo innego podmiotu, o ktorym mowa w art.
80b ust. 1 pkt 3-4, w wyniku popelnienia czynu zabronionego,

- uzycie pojazdu jako pojazdu uprzywilejowanego,

- uzycie pojazdow przedstawicielstw dyplomatycznych, urzedow konsularnych i misji
specjalnych panstw obcych oraz organizacji migdzynarodowych, Kkorzystajacych
z przywilejow i immunitetéw dyplomatycznych lub konsularnych na mocy ustaw, umow badz
powszechnie uznanych zwyczajow migdzynarodowych lub na zasadzie wzajemnosci oraz do
innych 0sob korzystajacych z tych przywilejow lub immunitetow,

- wskazanie, przez wlasciciela pojazdu albo inny podmiot, o ktorym mowa w art. 80b ust. 1 pkt
3-4 PoRD, na podstawie dowodu przeniesienia wlasnosci pojazdu, osoby, ktéra byla
wiascicielem albo innym podmiotem, o ktérym mowa w art. 80b ust. 1 pkt 3-4 w chwili
ujawnienia naruszenia przepiso6w ruchu drogowego,

- wykazanie przez wilasciciela albo inny podmiot, o ktorym mowa w art. 80b ust. 1 pkt 3-4
PoRD, ze kierujacy pojazdem dziatal w stanie wyzszej konieczno$ci w chwili popetnienia
naruszenia.

Ww. przypadki umozliwiajag wylaczenie odpowiedzialno$ci w wyjatkowych przypadkach, w ktorych
jej przypisanie osobie stanowitoby naruszenie praworzadnosci.

Wysoko$¢ kary pienieznej za naruszenia dostosowano co do zasady do wysoko$ci grzywien za
analogiczne naruszenia karane w trybie odpowiedzialnosci wykroczeniowej. W zakresie
niestosowania si¢ do ograniczenia predkosci okreslonego ustawag lub znakiem drogowym przy
uwzglednieniu wartos$ci przekroczenia predkosci dopuszczalnej, kary wynosza:

- przekroczenie predkosci o maksymalnie 10 km/h — 50 zt,
- przekroczenie predkosci w zakresie 11-15 km/h — 100 zi,
- przekroczenie predkosci w zakresie 16-20 km/h — 200 zt,
- przekroczenie predkosci w zakresie 21-25 km/h — 300 z1,
- przekroczenie predkosci w zakresie 26-30 km/h — 400 zt,
- przekroczenie predkosci w zakresie 31-40 km/h — 800 zt,
- przekroczenie predkosci w zakresie 41-50 km/h — 1000 zi,
- przekroczenie predkosci w zakresie 51-60 km/h — 1500 zt,
- przekroczenie predkosci w zakresie 61-70 km/h — 2000 zt,
- przekroczenie predkosci o 71 km/h 1 wigcej — 2500 zt.
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Dodatkowo wprowadzono swoista instytucje recydywy, poprzez ustalenie, ze w przypadku, gdy
przekroczenie predkosci o 31 km/h i wigcej nastapilo ponownie w okresie 2 lat od dnia pierwszego
naruszenia, wysoko$¢ administracyjnej kary pienieznej za drugi i kolejny przypadek naruszenia prawa
ulega podwojeniu.

Z kolei wysokos¢ kary pieni¢znej za naruszenie w zakresie niestosowania si¢ do sygnatu $wietlnego;
zachowania minimalnego dystansu pomi¢dzy pojazdami; innych naruszen prawa (z zamknictego
katalogu naruszen mozliwych do ujawnienia urzadzeniem rejestrujgcym) — wynosi 500 zi,
z analogicznym rozwigzaniem dot. “recydywy”.

Srodki z administracyjnych kar pienigznych podlegaja przeznaczeniu na $cisle okreslone cele. Srodki
z kar zaptaconych na rzecz Skarbu Panstwa (GITD, GDDKIA), sa przekazywane na rachunek
nowotworzonego Narodowego Funduszu BRD. Srodki z tytulu kar zaptaconych na rzecz jednostki
samorzadu terytorialnego gromadzone na wyodrgbnionym rachunku bankowym gminy, sa
przeznaczone na realizacje zadan inwestycyjnych bezposrednio zwigzanych z poprawag
bezpieczenstwa ruchu drogowego na terenie tej gminy. Nadzor w zakresie, o ktorym mowa w zdaniu
pierwszym, sprawuja regionalne izby obrachunkowe.

Wynikowo proponuje si¢ zmieni¢ przepisy ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami
oraz ustaw¢ z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz niektorych
innych ustaw - w celu umozliwienia przypisania sprawcy naruszenia (osobie fizycznej) punktow
karnych. W przypadkach, gdy kara pieni¢zna jest wymierzana podmiotowi innemu niz osoba fizyczna
- punkty karne nie sg naktadane. Jest to konsekwencja automatyzacji postgpowania w tym zakresie.

Wymiana danych ubezpieczeniowych

Zmiany dotyczace ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowiazkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych
umozliwiajg wymian¢ danych dotyczacych wymierzenia administracyjnych kar pieni¢znych za czyny
ujawnione urzadzeniem rejestrujacym.

Narodowy Fundusz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Tworzy si¢ Narodowy Fundusz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (Fundusz), ktorego zasadniczym
zrodlem zasilenia sg wplywy z administracyjnych kar pieni¢znych wymierzanych za czyny ujawnione
urzadzeniami rejestrujgcymi, za$ zrodlem wydatkowania - finansowanie lub dofinansowanie zadan
inwestycyjnych bezposrednio zwigzanych z poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego, ujetych w
programach Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Fundusz stanowi wydzielony
rachunek bankowy na kontach Banku Gospodarstwa Krajowego.

Bank Gospodarstwa Krajowego, na wniosek ministra wlasciwego do spraw transportu, dokonuje
wyptat ze srodkéw Funduszu w celu realizacji zadan na rzecz beneficjentow ujetych w programach
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, w tym jednostek samorzadu terytorialnego.

Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drog

Ustawa proponuje obligatoryjne przeznaczenie czesci srodkow wptywajacych do RFRD, w postaci
wplat Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, w wysokosci nie mniejszej
niz 1,4 mld zt rocznie, na enumeratywna list¢ zadan inwestycyjnych zwigzanych z poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego, tj.
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- droga dla pieszych;

- droga dla pieszych i rowerdw;

- droga dla rowerow;

- pas ruchu dla rowerow;

- Sluza dla roweréw;

- chodnik;

- przejscie dla pieszych;

- przejazd dla rowerow;

- przystanek pojazdoéw transportu publicznego.

Przepisy przejsciowe i dostosowujgce

Zgodnie z proponowanymi przepisami przejsciowymi, dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane
na podstawie art. 129g ust. 5 iart. 129h ust. 5 ustawy zmienianej w art. 2, zachowujg moc do dnia
wejscia w zycie przepisow wykonawczych wydanych na podstawie art. 129g ust. 5 i art. 129h ust. 5
ustawy zmienianej w art. 2, w brzmieniu nadanym niniejszg ustawa, jednak nie dluzej niz przez dwa
lata 1 moga by¢ w tym czasie zmieniane. Dotyczy to rozporzadzen, dla ktorych zmienia si¢ brzmienie
przepisu upowazniajacego.

W zwiazku znowymi zasadami lokalizacji urzadzen rejestrujacych, w przepisie przesadzono, ze
stacjonarne urzadzenia rejestrujgce, ktorych lokalizacja iinstalacja w pasie drogowym drogi
publicznej nastgpita przed wejsciem w zycie przepisOw niniejszej ustawy, mogg dalej funkcjonowac.

W zwigzku z wprowadzeniem odpowiedzialnosci administracyjnej za czyny zidentyfikowane
fotoradarem, przesadzono o statusie toczacych si¢ postgpowan, i tak:

- postgpowania w sprawach o wykroczenia popelnione w zakresie naruszen niestosowania si¢
do ograniczenia predkosci okreslonego ustawa lub znakiem drogowym, lub niestosowania sig¢
do sygnalow $wietlnych, ujawnione przy uzyciu urzadzenia rejestrujgcego przed dniem
wejscia w zycie ustawy prowadzi si¢ na podstawie przepisow obowigzujacych w dniu
popehienia wykroczenia;

- postgpowania egzekucyjne naleznosci pienigznych powstatych z tytutu grzywien natozonych
w drodze mandatu karnego za wykroczenia przeciwko bezpieczenstwu i porzadkowi
w komunikacji w zakresie naruszen niestosowania si¢ do ograniczenia predkosci okreslonego
ustawg lub znakiem drogowym, lub niestosowania si¢ do sygnalow swietlnych, ujawnione
przy uzyciu urzadzenia rejestrujacego, wszczete przed dniem wejscia w zycia ustawy
prowadzi si¢ na podstawie przepisow obowigzujacych w dniu wszczecia postgpowania.

Przepis przejsciowy wskazuje ponadto, od ktérego naboru z RFRD zastosowanie znajduja nowe
zasady alokacji srodkéw z NFOSiGW.

Wejscie w Zycie
Proponowany termin vacatio legis umozliwia adresatom norm dostosowanie si¢ do ich brzmienia.

4. Przewidywane skutki spoleczne, gospodarcze i finansowe

Zaktada sie, ze projekt doprowadzi do dalszego spadku liczby najpowazniejszych zdarzen drogowych,
tj. wypadkoéw $miertelnych oraz wypadkow ze skutkiem w postaci cigzkiego uszkodzenia ciata
pokrzywdzonego — w szczego6lnosci w odniesieniu do niechronionych uczestnikow ruchu. Skutkiem
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posrednim bedzie dalsza redukcja kosztow zewnetrznych zdarzen drogowych. W 2020 r. zgtoszono
23 540 wypadkow drogowych, majacych miejsce na drogach publicznych, w strefach zamieszkania
lub strefach ruchu, w wyniku ktorych 2491 os6b poniosto $mier¢, a ranne zostaly 26 463 osoby
(w tym ciezko 8 805).” Daje to wskaznik ok. 11 0sob zabitych i 112 0s6b rannych na 100 wypadkow,
tym samym wynika z tego, ze w co dziesigtym wypadku zginagt co najmniej jeden cztowiek. Zgodnie
ze statystykami, niemalze 90% z nich wydarzyto si¢ z winy kierujacych, co daje 20 999 wypadkow.
W wyniku tych zdarzef $mier¢ poniosto 2020 osob (81,1%), a 24 123 zostaly ranne (91,2%). Zgodnie
ze statystykami w 2020 r. z winy pijanych kierowcoéw doszto do 1 656 wypadkdw, w ktorych zgingto
216 os6b, a rannych zostato 1 847 os6b. W odniesieniu do ogélnej liczby wypadkoéw spowodowanych
przez kierujacych, kierujacy pod wptywem albo po uzyciu alkoholu stanowili 7,9%. W poréwnaniu
do 2019 r. nastapit wzrost: liczby wypadkow spowodowanych przez t¢ grupe kierujacych o 1 (+0,1%)
1 0s6b zabitych o 24 (+12,5%). W 2020 r. w pordwnaniu z 2019 r. nastgpit spadek liczby ujawnionych
kierujacych pojazdami pod wptywem alkoholu (w stanie po uzyciu oraz w stanie nietrzezwos$ci)
012030 osob, jednakze wynika to najprawdopodobniej ze znacznie mniejszej liczby kontroli
trzezwosci, ktora zmniejszyta si¢ az o 10 144 788 w wyniku pandemii i ograniczonego ruchu na
drogach. Zgodnie z raportem Europejskiej Rady Bezpieczenstwa Transportu, zwanej dalej ,,ETSC”,*
w 2020 r. Polska miala najwyzszy w Europie wskaznik liczby zgonéw na drogach na miliard
przebytych kilometrow, tj. czterokrotnie wigcej niz w Norwegii, Irlandii, Szwecji czy Wielkiej
Brytanii. Rowniez pod wzgledem liczby zgonow na 1 mln mieszkancow Polska plasuje sig
w czotéwce — wraporcie ETSC wskazano Polske jako 5. kraj znajwyzszym wspotczynnikiem
$miertelnos$ci. Wyzsze miejsca zajely jedynie Litwa, Serbia, Bulgaria i Rumunia. Jest to trend, ktory
potwierdzaja takze wczesniejsze raporty ETSC. Nalezy zwrocic¢ takze uwage, iz wypadki drogowe to
nie tylko trauma poszkodowanych iich bliskich, lecz takze koszty dla gospodarki. Podstawowym
zrodtem danych do wyceny kosztow zdarzen drogowych metoda kapitalu ludzkiego i kosztow
restytucji opracowanej na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, zwanej dalej
»KRBRD”, s3:

- dane statystyczne dotyczace liczby wypadkow, ich ciezkos$ci i struktury z uwagi na ple¢, wiek
i lokalizacje wypadku (pochodzace z policyjnej bazy danych o zdarzeniach drogowych
SEWIK),

- dane statystyczne dotyczace liczby kolizji oraz rodzaju pojazdu uczestniczacego w zdarzeniu
(pochodzace z policyjnej bazy danych o zdarzeniach drogowych SEWIK),

- dane statystyczne Gtownego Urzedu Statystycznego, bedacego zrodlem wigkszosci
informacji w zakresie danych spoleczno-ekonomicznych, niezb¢dnych do wyceny kosztow
jednostkowych zdarzen drogowych.

Warto$¢ strat materialnych wyliczonych metoda PANDORA w 2015 r.>” wyniosta 8,9 mld zt, czyli ok.
0,5% PKB Polski. Wartos$¢ strat materialnych wzrasta mimo spadku liczby wypadkéw i samochodow
uczestniczacych (odpowiednio 7,7 mld zt 1696 tys. samochodow w 2014 r. W 2018 r. natomiast
koszty spoteczne wszystkich zdarzen drogowych w Polsce oszacowano na poziomie 56,6 mld zi.
Lacznie w2018 r. koszty zdarzen drogowych stanowily 2,7% polskiego PKB, w tym koszty
wypadkow — 2,1% PKB. Koszty te stale rosng.

Metoda powyzszej wyceny bierze pod uwage nastepujace sktadniki:

25 Wszystkie dane w tej sekcji: Komenda Glowna Policji, Biuro Ruchu Drogowego, Wypadki drogowe w Polsce
w 2020 roku, Warszawa 2021

2 https://etsc.eu/wp-content/uploads/15-PIN-annual-report-FINAL.pdf

7 https://www.krbrd.gov.pl/baza-wiedzy/badania-kosztow-zdarzen-drogowych/
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- warto$¢ utraconego przysztego wktadu do PKB ofiar wypadkow,

- straty materialne (warto$¢ uszkodzen pojazdow),

- koszty administracyjne (ratownictwo medyczne, dziatania stuzb nadzoru, sadownictwo,
wieziennictwo, pogrzeby, zasitki),

- koszty spoleczne (odszkodowania, leczenie, rehabilitacja).

Koszty jednostkowe wypadkow i kolizji drogowych w 2018 1. wyniosty:

- koszt jednostkowy ofiary $§miertelnej — 2,4 mln zt,

- koszt jednostkowy ofiary cigzko rannej — 3,3 min zt,
- koszt jednostkowy ofiary lekko rannej — 48,2 tys. zl,
- koszt jednostkowy wypadku drogowego — 1,4 mln z1,
- koszt jednostkowy kolizji drogowej — 26,7 tys. zt.

Z danych dotyczacych kosztow wypadkow i kolizji drogowych za 2018 r. wynika, ze w 2018 r. koszty
wszystkich zdarzen drogowych, ktore zdarzyly si¢ na sieci drog w Polsce, wyniosty szacunkowo 56,6
mld zt, w tym:

- warto$¢ wypadkéw drogowych wyniosta 44,9 mld zi, tj. 79% ogoétu kosztow wszystkich
zdarzen (wzrost o 34% w stosunku do 2015 r.);

- warto$¢ kolizji drogowych wyniosta 11,7 mld zi, tj. 21% ogotu kosztéw wszystkich zdarzen
(spadek o 20% w stosunku do 2015 r.).

W 2018 r. podstawowa struktura kosztow zdarzen drogowych zmienita si¢ na niekorzys¢ wielkosci
kosztow wypadkow, ktdrych udziat w kosztach catkowitych zdarzen wyniost az 79%. Pozostate 21%
stanowity koszty kolizji drogowych. W poroéwnaniu do 2015 r., bedacego ostatnim rokiem analizy
kosztow zdarzen drogowych w Polsce, oznacza to wzrost kosztow spotecznych generowanych
z tytulu zdarzen drogowych z udziatem strat osobowych o 11%, mimo faktu, ze w 2018 r. w stosunku
do 2015 r. spadta liczba wypadkow i ich ofiar oraz wzrosta liczba kolizji.

Dzieki obowigzkowemu ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej OC wynikajacej z posiadania
i uzytkowania pojazdow wickszo$¢ z tych strat jest pokrywana odszkodowaniami, ktore, tak jak
i straty, wzrosty w ostatnich latach. Najwiecej strat ponosza towarzystwa ubezpieczeniowe, dla
ktorych wysoko$¢ odszkodowan (OC + casco) wzrasta w tempie 4% rocznie. Tylko w 2015 r. firmy
ubezpieczeniowe wyptacity Polakom niemal 11 mld zt brutto z tytulu odszkodowan i $wiadczen,
w tym z odszkodowan z tytutu wypadkéw drogowych 1,7 mld zt. Dla 2018 r. warto$¢ wyptaconych
przez towarzystwa ubezpieczeniowe odszkodowan osobowych na skutek wypadkow drogowych
wyniosta 1,79 mld zt, czyli o blisko 5% wigcej niz w 2015 1.

Najnowsze dane, przedstawione w dokumencie “Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
dziatania realizowane w tym zakresie w 2023 r.” (Ministerstwo Infrastruktury, druk sejmowy 422)
wskazuja, ze koszty wypadkéw drogowych i kolizji drogowych w roku 2022 wyniosty 52 miliardy
ztotych, z czego 37,9 miliarda zlotych to koszty wypadkow. Koszt jednej ofiary $miertelnej wypadku
to ponad 2,5 miliona ztotych, za$ ofiara ciezko ranna generuje koszt ok. 4,2 miliona ztotych. Staty
wzrost wigkszosci kosztow zdarzen drogowych ukazuje tabela:

Kategoria 2018 2021 2022

Koszty spoleczne wszystkich zdarzen drogowych 56,6 mid zt 39,3 mld zt 52 mld z1
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Koszty wypadkoéw drogowych 449midzt | 358 mldzt [ 37,9 mld zt
Koszty kolizji drogowych 11,7 mid zt 35midzl | 14,1 mld zk
Udziat % w PKB, w tym koszty wypadkow 2,7 % 1,5% 1,7%

2,1% 1,4% 1,2%
Koszty zdarzen drogowych na sieci TEN-T 1,9 mid zi 2,7 mild z1 3,9 mld zi
Koszt jednostkowy ofiary $miertelne;j 2,4 min z1 2,6 min z1 2,6 min zi
Koszt jednostkowy ofiary cigzko rannej 3,3 min zi 3,5 min zt 4,2 min z1
Koszt jednostkowy ofiary lekko ranne;j 48,2 tys. zt 51,3 tys.zt | 54,6 tys. zi
Koszt jednostkowy straty materialnej 15,4 tys. zk 4,7 tys. zk 19 tys. zi
Koszt jednostkowy wypadku drogowego 1,4 mln zt 1,6 min z} 1,8 min zi
Koszt jednostkowy kolizji drogowe;j 26,7 tys. zt 8,2 tys.zt | 38,8 tys. zi

W 2023 r., podobnie jak wlatach poprzednich, najczestsza przyczyna wypadkéw ze skutkiem
$miertelnym, spowodowanych przez kierujacych, bylo niedostosowanie predkosci do warunkow
ruchu (39,7%). Te wypadki skutkowaly jednocze$nie najwickszym odsetkiem ofiar $miertelnych
w ogolnej liczbie (40,9%). W poréwnaniu z rokiem poprzednim wzrosty zarowno liczba wypadkow
z tej przyczyny (+2,8%), jak i liczba zgondw w tych zdarzeniach (+5,2%).

5. Zrédla finansowania, jezeli projekt ustawy pociaga za soba obciazenie budzetu panstwa lub
budzetow jednostek samorzadu terytorialnego

Ustawa nie generuje bezposrednich kosztow dla jednostek sektora finanséw publicznych. W
Krajowym Planie Odbudowy i Zwigkszania Odporno$ci przewidziano kluczowe zadanie, ktorego
skutecznos$¢ realizacji wzmacnia przedmiotowa ustawa ,»R0zw0j operacyjnosci Centrum
Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym w zarzadzaniu bezpieczenstwem ruchu
drogowego na polskich drogach” (E2.2.1 Inwestycje w bezpieczenstwo transportu).

W 2024 r. zawarto umowe o finansowanie ww. przedsiewzigcia, warto$¢ catkowita przedsiewzigcia
wyniosta 161 244 820,00 PLN, z czego warto$¢ kwalifikowalna przedsiewziecia to 131 093 349,60
PLN. Termin realizacji przedsigwzigcia uptywa 30 czerwca 2026 r. Glownym celem przedsiewzigcia
jest poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na krajowej sieci drogowej. Dzigki zwigkszeniu liczby
urzadzen rejestrujacych, zmniejszona zostanie liczba wypadkéw powodowana niedostosowaniem
predkosci do warunkow ruchu i niestosowaniem si¢ do nadawanych sygnatow $wietlnych. Zakres
rzeczowy przedsigwzigcia obejmuje zakup iinstalacje 128 stacjonarnych urzadzen rejestrujacych,
stuzagcych do ujawniania wykroczen w ruchu drogowym (podstawowy zakres projektu obejmuje
zakup i instalacje 128 urzadzen rejestrujacych, co stanowi liczbe niezbgdng do osiagnigcia wartosci
kamienia milowego E25G, wskazanego w Krajowym Planie Odbudowy:

- 43 urzadzenia do odcinkowego pomiaru predkosci,

- 70 urzadzen punktowego pomiaru predkosci,

- 10 urzadzen do monitorowania przejazdu na czerwonym $wietle na skrzyzowaniach,

- 5urzadzen do monitorowania przejazdu na czerwonym $wietle na przejazdach kolejowych.
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Urzadzenia zostang zainstalowane na drogach krajowych. Dzieki rozwigzaniom ww. ustawy wydatki
w tym zakresie zachowaja efektywno$¢, zmianie ulega bowiem dysfunkcjonalny system egzekucji
odpowiedzialnosci za naruszenia prawa zidentyfikowane przez te urzadzenia.

6. Zalozenia projektow podstawowych aktow wykonawczych

Projekt przewiduje czasowe utrzymanie w mocy dwoch aktow wykonawczych, dla ktérych zmienia
si¢ brzmienie przepisu upowazniajacego — tj. art. 129g ust. 5 i art. 129h ust. 4 PoRD. Zmiany w tym
zakresie wynikaja z wprowadzenia nowego trybu sankcjonowania wybranych naruszen prawa oraz
zmian dotyczacych wymagan lokalizacyjnych i oznaczen fotoradarow.

Jednocze$nie wymagane jest dostosowanie brzmienia rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych
1 Administracji z dnia 14 wrzesnia 2023 r. w sprawie ewidencji kierujgcych pojazdami naruszajacych
przepisy ruchu drogowego (Dz. U. z 2023 1. poz. 1897) — aby uja¢ w tym rozporzadzeniu podstawy do
przypisania punktéw karnych w oparciu o naruszenia prawa podlegajace odpowiedzialno$ci
administracyjne;j.

Rozporzadzenia wydane w oparciu o niecobowigzujaca juz podstawe prawng — art. 7 ust. 2 i 3 PoRD,
w zakresie wymagan dla urzadzen rejestrujacych oraz ich oznakowania, wymagac¢ beda dostosowania
do postanowien ustawy, ta bowiem wprowadzita podstawowe wymagania na poziomie normy
ustawowe;.

7. Zgodno$¢ projektu ustawy z prawem Unii Europejskiej

Przedmiot projektowanej regulacji nie jest objety prawem Unii Europejskiej. Projekt ustawy nie
zawiera przepisow regulacyjnych lub okreslajacych wymogi dotyczace $wiadczenia ushug
transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r. o zasadach uznawania kwalifikacji
zawodowych nabytych w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej (Dz. U. z 2021 r. poz. 1646
oraz z 2022 r. poz. 1616).

8. Wyniki przeprowadzonych konsultacji spotecznych

Projekt nie byt poddany konsultacjom spotecznym.
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